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Abstract  
I denne rapport vil vi undersøge, hvordan man, gennem et sæt guidelines, kan integrerer et 
busstoppested i det omkringliggende byrum, og hvordan man samtidig kan påvirke passagerernes 
oplevelse af tid i en positiv retning. For at finde ud af dette, har vi undersøgt, hvorledes man kan 
forstå bustoppestedet i et byplanlægningsperspektiv, samt hvorledes passagerne opfatter tiden ved 
stoppestedet. Vores teori er baseret på blandt andet teoretikerne Marc Augé, John Urry og Henri 
Lefebvre, samt materiale fra Københavns Kommune omhandlende københavnske busstoppesteder. 
Dette har vi anvendt til at kortlægge, hvorledes stoppestederne er konstruerede, og hvordan de kan 
konstrueres. Samtidig har vi gennem en survey og en række interviews inddraget brugerne af 
busnetværket. Dernæst har vi analyseret os frem til et sæt designguidelines, som kan være med til at 
forbedre stoppestederne i forhold til integration i byrummet og ventetidsoplevelsen. Afslutningsvis 
kan vi konkludere, at dette sæt guidelines i højere grad kan indfri passagerernes behov, da disse 
guidelines beror på brugerinddragelse, i modsætning til Københavns Kommunes design.  
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Begrebsafklaring  
Non-place 
Beskrives af antropologen, Marc Augé, som: ”[…] ’Empirical non-places’, meaning spaces of 
circulation, consumption and communication”. Han ser dem som steder, der udelukkende er skabt 
til at passere igennem og blive brugt, uden at der efterfølgende er nogle spor efter, at man har været 
der.  
Marc Augé mener dog ikke, at man kan sige, at der eksisterer et decideret fysisk non-place, men at: 
”The place/non-place pairing is an instrument for measuring the degree of sociality and 
symbolization of a given space”. 
 
Sociologen John Urry, giver et eksempel på non-place, som værende lufthavne. Her pointerer han, 
at lufthavne er et sted, hvor du kan vælge ikke at indgå i nogen form for interaktion med andre 
mennesker. 
 
“[...] people within these non-place barely need to interact in order to negotiate their passages 
through the airspace; people pass but do not meet.” (Urry, 2007: 146)  
 
Det vil sige, at man kan vælge i hvilken grad, et sted kan være et non-place, og derfor er non-place 
en individuel tolkning om, hvornår et sted er et non-place. Dette er også glædende steder som 
supermarkeder og turistattraktioner (Buck, 2008). 
Living-place 
Living-place dækker over en meget subjektiv term, som defineres individuelt fra person til person. 
Vi vil derfor definere et living-place således: Living-place et sted, hvor man gennem interaktion og 
socialisering skaber sin egen og stedets historie i og med, at man opholder sig der i højere grad end i 
et non-place. Man tilstræber altså, at det skal være et sted, hvor man har lyst til at opholde sig og 
bruge tid. Vi ser altså skabelsen med byrum og living-places i en socialkonstruktivistisk tilgang.  
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Kvalitativ tid 
Er den tid man bruger i et living-place, og det er derfor tid man individuelt bruger efter eget ønske. 
Antropologisk sted 
Er et sted, som historisk set har meget værdi og betyder noget for det givne lands historie. Det er et 
sted, hvor mennesker knytter deres liv og historie til og har gjort det gennem flere år (Buck, 2008). 
Højklasset bustrafiksystem 
Er et bussystem af høj kvalitet, som er effektivt og komfortabelt. Busserne har derfor selvstændige 
busbaner, så fremkommeligheden ikke bremses. Stoppestedet skal være af høj kvalitet med brede 
perroner og mange siddemuligheder. Serviceniveauet er generelt højt, hvilket betyder, at 
stoppestedet indeholder byrumsudstyr af høj kvalitet. 
Tid 
At definere tid, er svært. Det findes mange former for opfattelse af tiden. Vi vil dog i vores projekt 
definere tid som ventetid, da vente betyder “Ikke at gøre noget før der sker noget bestemt” 
(Politikens Ordbøger, 2013, Tid). Dermed ikke sagt, at man ikke kan foretage sig noget andet, der 
ikke har noget med at transportere sig videre at gøre, men med den definition af ordet vente, vil vi 
bruge ordet ventetid om tiden ved stoppestedet. 
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1.1 Motivation 
Motivationen til dette projekt er hovedsageligt udsprunget af egne erfaringer om, hvordan vi 
oplever busstoppestedet som et rum i byrummet, samt hvorledes folk opfatter tiden i dette rum. Ud 
over dette er vi blandt andet blevet motiveret af en video, der stammer fra en række af events, der 
hed Creative Days, vi har fundet på Youtube.com, som er skabt af Adobe i forbindelse med 
promoveringen af ‘kreativitet og udtryksfuldhed’ i Europa, Mellemøsten og Afrika (Lee, 2013). 
Det specifikke event, vi har været motiveret af, omhandler live-photoshopping. Scenen for eventet 
er diverse busstoppesteder. Her fotograferes de ventende personer i al hemmelighed, hvorefter 
billedet bliver photoshoppet, mens de selv kan følge med på en storskærm ved busstoppestedet. 
Linket1, viser en film af en af disse events. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vi fandt disse events interessante, idet der blev skabt et anderledes, og fra vores perspektiv, 
interessant venterum. Eventen var ligeledes med til at skabe en spændende og positiv måde at 
udfylde tiden på, når man står ved et stoppested. Når vi tænker på busstoppesteder i byrummet, 
tænker vi ikke på et spændende sted at befinde sig. Vi blev derfor interesserede i, om det er muligt 
at skabe et sted, hvor tiden ikke føles lang, men hvor man går derfra med fornemmelsen af, at tiden 
har været brugt på en givende måde.  
                                                                 
1 Youtube videolink, fra Adobe, om Creative Days:  http://www.youtube.com/watch?v=BRAM8MpqIeA  
Figur 1: Billede af Adobe, Creative Days, youtube-video 
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1.2 Problemfelt 
I gennem de sidste mange år har vi i Danmark udviklet vores infrastruktur, og i takt med at 
befolkningstætheden i byerne bliver højere, har vi i højere grad brug for trafiknetværk og systemer, 
der kan fragte os fra A til B så let og hurtigt som muligt. Men fordi trafikken i især storbyerne er så 
tæt, kan man ikke undgå ventetid i forbindelse med den offentlige transport. Derfor er det vigtig, at 
busstoppestederne er integreret i byrummet og oplevelsen af busstoppestederne forbedres, så 
ventetiden ikke virker lang. 
Hvis vi kigger på København i dag, er der offentlige transportmuligheder i flere formater; busser, 
toge og metroen. Københavns Kommune ønsker, at disse trafiknetværk skal integreres i byrummet, 
således, at trafikken kører så gnidningsfrit som muligt imellem bilister, cyklister og gående i 
byrummet (Københavns Kommune, 2013). I og med, at der er mange forskellige offentlige 
transportmidler, er der også nødt til at være forskellige rum til disse forskellige transportformer for 
at integrere dem bedst muligt i byrummet. Movia bestræber sig på at integrere busstoppestedet som 
en del af det omkringliggende byrum (Botoft 2012:36): 
 
”+Way2 bygger på ideen om at lade byen og trafikken skabe synergier for hinanden ved at forene 
dem i stedet for at adskille by og trafik. ” (ibid.:37) 
 
Busstoppesteder i København bliver i dag designet ud fra et funktionalitets- og sikkerheds-
perspektiv ifølge en rapport fra Movia3 (ibid.). Udformningen af busstoppestedet, uafhængig af 
typen, indbyder ikke til at opholde sig i længere tid. Der findes forskellige stoppesteder, men alle 
har den funktion, at de er et rum, som er et kortvarigt opholdssted for den rejsende (ibid.). Om et 
sådant sted ville den franske sociolog og antropolog, Marc Augé, anvende ordet non-place. Det er et 
sted, som blot er beregnet til at passere igennem og ikke opholde sig i. Der er altså ikke fokus på, at 
et busstoppested skal være indbydende, i den tid man nu engang står der. Tiden ved et 
busstoppested kan derfor godt synes lang, fordi man står i et rum, der ikke indbyder til 
længerevarende ophold.  
 
                                                                 
2 +Way et projekt som fokuserer på højklasset bustrafikløsninger, med inspiration fr a RBT (Rapit Bus Transit) systemer.  
3 Det trafikselskab, der varetager bustrafik i  Hovedstadsområdet.   
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Et andet rum, som er designet specifikt til at opholde sig i kortvarigt, er Københavns metrostationer. 
Københavns metro er meget funktionel, modernistisk og fuldstændig blottet for eksempelvis 
ornamenteringer (Jensen, 2012:51). Alle metrostationerne ligner hinanden, de kommercielle 
muligheder er begrænsede og man kan ikke sidde ned (ibid., s. 50-53). Disse er alle faktorer, som 
danner rammerne om et rum, hvor flow og højt tempo er centrale værdier (ibid.). Metrostationerne 
er ikke beregnet til at være rum for oplevelser og ophold, men skal i stedet være rum for et kort stop 
på den ‘gnidningsløse rejse’ (ibid.). 
Dog er Metroselskabet ved at gøre op med deres oprindelige design-idéer om metrostationernes grå 
og udelukkende funktionalistiske udseende. De nye metrostationer, der åbner i 2018 som en del af 
Cityringen, skal ikke længere være ens. De skal i stedet være en projektion af byrummet ovenover, 
hvilket blandt andet giver sig til udtryk i langt mere farverige design af metrostationerne. 
Der sker altså en udvikling i tankegangen omkring metrostationerne, og det gør der også med 
hensyn til busstoppesteder (Niels Jakob Birn Lund, 2013, bilag 10). Der, hvor busstoppestedet 
afviger fra metrostationen, er, at stoppestedet er placeret i gadeniveau midt i byrummet. Med de nye 
stoppestedsdesign er der fokus på at integrere stoppestederne i byrummet (Københavns Kommune, 
2013). ITS4 er en underafdeling i Københavns Kommune, Center for Trafik, der netop arbejder med 
at skabe nye idéer i forhold til busstoppesteder og bedre brug af dem. Vi vil i vores rapport lave et 
sæt guidelines, der skal få et busstoppested til at gå fra non-place til living-place. Dette skal gøres 
gennem integration af busstoppestedet i byrummet og ved at skabe en mere positiv opfattelse af 
tiden. 
 
1.3 Problemformulering og underspørgsmål  
Hvilke designguidelines kan hjælpe til at integrere busstoppestedet i det omkringliggende byrum, 
samt påvirke passagerernes oplevelse af tid i en positiv retning? 
 
 
                                                                 
4 ITS står for Intell igente Trafik Systemer. I ITS arbejdes der blandt andet med grønne bølger. En grøn bølge vil  sige, at 
når man kører med en bestemt hastighed passer lysreguleringen med, at der er grønt lys ved alle lyskryds. En anden 
ITS løsning er, at der tændes for en diode på bussen, som oplyser cyklisterne, at der kommer fodgængere. (Maria 
Wass-Danielsen, 2013). 
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● Hvad er et busstoppested, og hvilken kontekst skal dette rum ses i?  
○ Hvordan konstrueres stoppestederne i København? 
○ Hvordan kan man definere et busstoppested ved hjælp af Marc Augés teori om non-
places? 
○ Hvordan definerer respondenterne de nuværende busstoppesteder? 
● Hvordan opfattes tiden ved busstoppestedet? 
○ Hvordan definerer vi tid? 
○ Hvordan definerer respondenterne tiden ved stoppestedet? 
● Hvilke designmetoder vil vi bruge til at komme frem til vores designguidelines? 
 
1.4 Afgrænsning 
Oplevelsesøkonomi 
Vi har valgt at afgrænse os fra oplevelsesøkonomi i dette projekt, da oplevelsesøkonomi er teorier 
omkring, hvordan man kan få flere til at benytte nogle bestemte varer/ydelser, hvilket vi ikke ønsker 
at berøre nærmere. 
 
Omkostninger for opsætning af stoppested 
Vi afgrænser os fra de økonomiske omkostningsbudgetter inden for kommunen. Selvfølgelig kan 
man ikke helt afgrænse sig fra de økonomiske omkostninger, og vi tager dem derfor også i 
betragtning, når vi udformer vores designguidelines. 
 
Performancerelaterede events 
Vi afgrænser os fra at lave nogle former for performance-relaterede guidelines. 
 
Optimering af busdriften og øgning af passagerantal 
Vi afgrænser os fra alt, der relaterer til busdriften, som ikke er en del af busstoppestedet. 
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1.5 Målgruppe   
Vi har i dette projekt valgt at beskæftige os med målgruppen, som er passagerer mellem 20-30 år. 
Dette gør vi, fordi vi ønsker information omkring et udsnit af passagererne, der tager offentlig 
transport i København, særligt busser, dagligt. Beslutningen om at vælge netop denne smalle 
målgruppe beror på en beslutning om, at et udsnit af passagererne vil skabe et bedre grundlag for et 
sæt designguidelines, der kan opfylde den givne målgruppes ønsker. Da de forskellige 
aldersgrupper har forskellige præferencer, ville et design møntet på alle aldersgrupper være 
tvetydigt, og vi ville derfor ikke kunne skabe overordnede designguidelines, der ville kunne 
tilgodese alle aldersgrupper.  
Selve beslutningen om at vælge netop dette udsnit af unge mellem 20-30 er grundet, at vi selv ligger 
inden for denne gruppe af mennesker, og derfor er det den mest repræsenterede aldersgruppe blandt 
vores venner og bekendte. Dermed er denne målgruppe i højere grad tilgængelige for os i forhold til 
at indsamle empiri.  
 
 
1.6 Semesterbinding og 2. dimension 
De teorier og metoder, vi vil bruge i projektet, inddrager dimensionerne Subjektivitet, teknologi og 
samfund og Design og konstruktion. 
Projektet er basereret på humanvidenskabelig teori, der ligger inden for dimensionen Subjektivitet 
teknologi og samfund. Blandt andet tages der udgangspunkt i teori, der beskriver, hvad tid er for 
mennesker, der venter. Vi vil også anvende kvantitative og kvalitative metoder, såsom surveys og 
interviews, til at understøtte den valgte teori.  
 
Ydermere benyttes teorier og begreber inden for design og arkitektur. Eksempelvis anvendes 
byplanlægningsteori til at forstå det funktionelle byrum. Ligeledes vil vi undersøge, hvordan 
buspassagererne ved stoppestederne påvirkes af stedet samt den kontekst, som stedet indgår i, i 
form af busnetværket. Vi vil ydermere anvende designmetode til at inddrage brugerne af 
designet.  Disse teorier og metoder ligger inden for dimensionen Design og Konstruktion.  
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2 Rapportdesign 
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Formålet med dette afsnit er at klarlægge strukturdesignet på opgaven. Ydermere vil vi klargøre, 
hvordan og hvorfor vi har anvendt teorier og metoder til at besvare vores problemformulering.  
I dette afsnit vil vi ikke udfolde anvendte teorier og metode. Disse bliver i stedet beskrevet i de 
efterfølgende kapitler.  
I besvarelsen af problemformuleringen har vi haft en deduktiv tilgang, hvor vi gennem en teoretisk 
udredning, har skabt et fundament for forståelsen af ventetid ved stoppestederne, stoppestedets rum 
og det omkringliggende byrum, samt hvorledes konstruktionen af stoppestederne i København 
foregår. Derefter har vi indsamlet empiri gennem en spørgeskemaundersøgelse, kvalitative 
interviews med et udsnit af de københavnske buspassagerer, samt ekspertinterviews med Niels 
Jakob Lund Birn og Maria Wass-Danielsen fra Københavns Kommunes Teknik- og 
Miljøforvaltning.  
Projektets problemstilling tager udgangspunkt i tids- og rumoplevelsen ved bustoppestedet og 
hvorledes stoppestedet, derigennem, kan gå fra at være et non-place til et living-place. Vi vil derfor 
indlede det teoretiske kapitel med at redegøre for termen non-place og hvorledes denne forstås i 
forhold til et busstoppested.  
Derefter introduceres det teoretiske perspektiv på ventetid og hvorledes vi forstår og anvender dette 
begreb, i projektet. Dette afsnit skal udgøre det teoretiske baggrund, for en senere analyse af 
opfattelsen af tiden ved stoppestedet.  
For at forstå stoppestedets relation til byrummet, beskrives stoppestedet ud fra et 
byplanlægningsperspektiv. Her redegøres for den kontekst som stoppestedet må ses i, som en del af 
et mobilitetsorienteret netværk, samt hverdagens rytme. Hovedfokus i dette afsnit er vigtigheden af 
sammenhængen mellem byens rum, og hvorledes denne sammenhæng skabes. Disse ligger til grund 
for en diskuterende analyse af, hvorledes stoppestedet kan integreres i det omkringliggende byrum.  
For at opnå en forståelse af, hvordan de nuværende bustoppesteder konstrueres, har vi ved hjælp af 
vejledninger, udarbejdet af Movia, gjort rede for forskellige stoppestedskoncepter. I dette afsnit 
beskrives i særlig grad implementeringen af +Way, i Københavns Kommune og Roskilde 
Kommune. Således redegøres for de nyeste tiltag inden for optimering af stoppesteder.  
Vi har lavet en spørgeskemaundersøgelse for at indsamle kvantitativ data for et udsnit af 
buspassagererne, og derved skabe et overblik over målgruppens generelle holdninger til 
bustoppestedet, samt den tid de bruger ved stoppestederne.  
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Inddragelsen af brugerne i de empiriske undersøgelser, er grundet valget af designmetode, 
participatorisk design. Dette valg hænger således sammen med det socialkonstruktivistiske tilgang 
vi har til skabelsen af byrum og living-places.  
Dernæst analyseres og diskuteres udfaldet af de empiriske undersøgelser, samt den anvendte teori. 
Den diskuterende analyse udmunder i en beskrivelse af et sæt designguidelines, som gennem 
forskellige fysiske elementer, samt overordnede byrumstekniske fokuspunkter, kan bruges til at 
skabe et busstoppested, med fokus på stedets integration i byrummet, samt at skabe en kvalitativ 
tidsoplevelse.   
Slutteligt vil vi konkludere, hvorledes vi ud fra analyse og produkt besvare problemformuleringen.  
Ydermere vil vi blandt andet perspektivere til, hvorledes et andet metodevalg kunne have haft 
betydning for udformningen af guidelinene. I forhold til fremtidig forskning er det muligt at 
undersøge anden målgruppe, for således at analysere hvilken betydning dette vil have for 
guidelinene, og elementer som denne indeholder.  
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3 Teori  
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3.2 Non-places  
I dette afsnit vil vi se på, hvilket slags rum et busstoppested er, og hvilken funktion det har i 
byrummet. Vi vil undersøge dette ved hjælp af Marc Augé og John Urrys teorier om non-places og 
antropological places. 
Marc Augé bruger termen non-place, som en målestok for at karakterisere et byrum med henblik på, 
hvilke symboler og hvilken historie der er i det givne rum:  
”The place/non-place pairing is an instrument for measuring the degree of sociality and 
symbolization of a given space” (Augé 2008: VIII) 
Augé hævder at: 
“If a place can be defined a relational, historical and concerned with identity, then a space which 
cannot be defined as relational, or historical, or concerned with identity will be a non-place” (Augé 
2008:78).  
Non-places, mener han altså, udelukkende er skabt til at passere igennem og blive brugt, således at 
der ikke efterlades nogen spor efter brugere, de handlinger der er foretaget, eller de forandringer 
som stedet har gennemgået gennem årtierne (Buck, 2008). Disse steder kan eksempelvis være 
lufthavne og motorveje. 
Ligeledes bruger Augé termen ‘anthropological place’, som beskrives således:  
”I have defined an ’anthropological place´ as any space in which inscriptions of the social bond 
(for example, places where strict rules of residence are imposed on everyone) or collective history 
(for example, places of worship) can be seen” (Augé 2008:VIII). 
Steder, som historisk set har meget værdi og betydning for det givne steds historie, er altså et 
antropologisk sted. Det er et sted, som mennesker knytter deres liv og historie til og har gjort det 
gennem flere år (Buck, 2008). Modsætningen til antropologiske steder er, ifølge Augé, non-places. 
Han beskriver, at supermodernitetssamfundet5 skaber disse non-places, hvor ingen historie knyttes 
til stederne (ibid.).  
                                                                 
5 Augé mener at de steder, der før blev oplevet som historisk kultur, nu kun ses af turister, da det kun er dem der tager 
sig tid til at kigge på disse steder. Den almene borger ser altså ikke længere disse historiske steder og bygninger, i lige 
så høj grad som før, som følge af supermodernitetens indpas (Buck, 2008).  
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“[…] modernity does not obliterate them [ancient places] but pushes them into the background. 
They are gauges indicating the passage and continuation of time. They survive like the words that 
express them and will express them in future” (Augé, 2008:77). 
De historiske steder og bygninger bliver altså skubbet i baggrunden og bliver ikke længere set på i 
samme grad som før. Bygningernes konstruktion er tidstypiske og markerer dermed de forskellige 
historiske perioder, men de falder i baggrunden og bliver passeret uden at blive set. 
Supermoderniteten har altså været med til at skabe disse non-places.  
Ligeledes hævder sociologen John Urry, at lufthavne kan forstås som non-places. Urry skriver 
således, at lufthavne er et non-place, idet man kan passere gennem lufthavne uden af interagere med 
andre.  
“[...] people within these non-place barely need to interact in order to negotiate their passages 
through the airspace; people pass but do not meet.” (Urry, 2007: 146)  
Da brugerne ikke interagerer, produceres ingen relationer og historier, der knytter sig til stedet, og 
derfor fastholdes stedet i positionen som non-place.  
Vi vil kigge på busstoppestederne med den antagelse, at det er et non-place. Som Augé ville sige, er 
det et sted, der primært bliver brugt til cirkulation. Det er et sted med et konstant flow af 
mennesker, der skal fra A til B, og derfor ikke bliver på stedet i længere tid ad gangen. Dermed 
efterlader de ikke spor af, at de har været der, men passerer bare igennem det. Stedet er derfor ikke 
“relational, historical and concerned with identity” (Augé, 2008:78).  
 
3.1 Ventetid 
I dette afsnit vil vi definere ventetiden, som bruges ved bustoppesteder. Ligeledes vil vi anvende et 
studie fra Ohio State University, der arbejder med opfattelsen af ventetid ved busstoppesteder.  
Definitionen af ventetid er umiddelbart ganske enkel, da vi kan specificere tiden med timer, 
minutter, sekunder osv., men opfattelsen af ventetiden er noget ganske andet. Hvordan vi, i vores 
samfund, opfatter ventetiden er subjektiv; ordvendinger som tiden går stærkt og tiden går langsomt, 
vidner netop om dette. Ligeledes kan ventetidens kvalitet opfattes forskelligt fra person til person. 
Om ventetiden bruges fornuftigt eller er spild af tid, er en individuel tolkning. 
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For at forstå ventetid må vi forstå ordet vente. Ifølge Politikens betydnings- og retskrivningsordbog 
betyder vente: “Ikke at gøre noget, før der sker noget bestemt.” (Politikens Ordbøger, 2013, Tid). 
Ventetid vil vi definere som, at man ikke gør mere i en given sag/situation før noget bestemt er sket. 
Det betyder dog ikke, at man ikke kan foretage sig andre ting i tidsrummet. Eksempelvis vil dette 
betyde, at man ved busstoppestedet ikke foretager flere handlinger i forhold til at transportere sig 
videre, før bussen ankommer. Dog kan man, mens man venter, foretage sig handlinger, som ikke 
relaterer sig til transport. 
Studiet fra Ohio State University, foretaget af Rabi G. Mishalani6, Mark M. McCord7 og John 
Wirtz8, viser, at opfattelsen af tid for buspassagererne er mindre, når der er en tavle, der viser 
bussernes faktiske ankomsttid, end hvis der ikke er en elektronisk ankomsttavle med realtider. 
(Mishalani et al, 2006:90). Deres primære antagelse er: 
“[...]that without real-time bus arrival information, passengers are likely to perceive waiting time 
to be greater than it actually is” (ibid.). 
Når passagererne kan se præcis, hvornår bussen ankommer, vil opfattelsen af tidsrummet brugt på 
at vente, stemme overens med den faktiske tid, de har ventet. Således vil ventetiden føles kortere, 
end hvis der ikke står noget om, hvornår bussen ankommer (ibid.).   
Mishalani et al. skriver således om dette fænomen:  
“People don’t mind waiting for a bus if they know how long it’s going to be. Even if they have to 
waste the time, at least they know it’s going to be 15 minutes. Otherwise they’re sitting there 
thinking the bus will be along in about two minutes, and when it doesn’t show, then they start 
getting frustrated” (ibid.).  
I dette afsnit er vi gennem studiet fra Ohio State University blevet opmærksomme på, at et design 
ikke bare skal skabes ud fra et funktionalitetsprincip, men at passagerernes opfattelse af tiden ved 
stoppestedet, har lige så stor betydning for den positive oplevelse af ventetiden.  
                                                                 
6 Mishalani er lektor på afdelingen for Civil  and Environmental Engineering and Geodetic Science ved Ohio State 
University. 
7 McCord er professor på afdelingen for Civil  and Environmental Engineering and Geodetic Science ved Ohio State 
University. 
8 Wirtz er ingernør ved firmaet Edwards and Kelcey, Inc. i  Chicago. 
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3.3 Det funktionelle byrum 
I dette afsnit søger vi at beskrive det funktionelle byrum ud fra et byplanlægningsperspektiv. Fokus 
vil være, hvorledes et rum lader sig integrere i det omkringliggende byrum, og hvorledes man 
skaber sammenhæng mellem eksisterende byrum, der har forskellige funktioner. Som det første vil 
vi definere ordet byrum. Dernæst vil vi karakterisere det gode byrum, ud fra nogle generelle 
retningslinjer opstillet af Dansk Arkitektur Center. Dernæst inddrages Henri Lefebvres teori om 
hverdagens rytmer i byrummet. Ligeledes inddrages en mobilitetsorienteret stedforståelse. Slutteligt 
præsenteres kort arkitekten Jan Gehls overordnede ideer og teorier om byplanlægning. Ydermere 
introduceres Københavns Kommunes designpolitik med fokus på design af busstoppesteder. 
Et byrum er et rum, ligesom en stue er et rum. Dog er byrummet oftest kun afgrænset i to 
dimensioner af jordoverfladen og bygningsfacaderne (Politikens Nudanske Ordbog, Rum).  
Byrummet kan ligeledes have en afgrænsning i form af det givne steds funktion, eksempelvis 
togstationer eller busstoppesteder. Disse er alle byrum, som vi opholder os i, når vi ønsker at 
benytte os af den funktion, som rummet tilbyder. Stoppesteder og stationer er samtidig rum, som vi 
opholder os meget kortvarigt i eller blot passerer igennem på vej mod et andet mål.  
Når livet i byen forandrer sig, må byrummet ligeledes kunne forandre sig. Derfor er det vigtigt, at 
byrummet er designet med henblik på at kunne forandre sig i takt med udvikling og bevægelse 
(Juul, 2009:7). Altså skal rammerne for byrum designes således, at byen er leve- og bæredygtig 
gennem en lang årrække.  
 
Lefebvre og en mobilitetsorienterede stedforståelse   
Den franske bysociolog Henri Lefebvre tilskriver hverdagens rytmer stor betydning for byrummet. 
”Trafik, infrastrukturen, indkøbsmuligheder indgår alle i byens hverdagsrytme. Planlægningen har 
traditionelt varetaget hverdagsbehovene ud fra en funktionel tankegang, men hverdagens rytmer og 
byens puls kan med fordel orkestreres kreativt som en måde at tænke bylivet i sin helhed på.” (Juul, 
2009: 178). 
Busnetværket kan forstås som en del af hverdagens rytme, og dette netværk får derfor betydning 
for, hvordan byen opleves. Om netværk i byen skriver Arkitekten Helle Juul således: ”En større 
grad af planlægning af sammenhængen mellem eksempelvis infrastruktur og oplevelsen af det 
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urbanes og det levede livs rytme kunne tage udgangspunkt i oplevelsen af byrummet som helhed af 
forskellige rytmer.” (ibid.:31). Dette citat understøtter vigtigheden af byens rytme og det levede liv, 
samtidig med at netværket tilskrives en central position i udviklingen af byen. Netværkene er 
ligeledes det, der skaber den gode by i modsætning til den funktionsopdelte by. Lefebvre mener, at: 
”Adskillelse og segregering er uheldig for det levede liv […]” (ibid.:28). For at undgå den 
funktionsopdelte by er det ifølge Lefebvre vigtigt, at ”man arbejder med det urbane som en helhed 
af processer – eller en produktion af rum – mellem forskellige domæner.” (ibid.:29). Dette betyder, 
at byplanlæggerens fokus skal centraliseres omkring at udnytte mellemrummene således, at 
byrummene smelter sammen og lader sig integrere i hinanden. Man bør tage hverdagens levede liv 
med i overvejelserne, når der planlægges infrastruktur og laves trafikløsninger (ibid.:31).  
Ligeledes kan stedet forstås ud fra en mobilitetsorienteret stedsforståelse, som et opholdsrum i et 
mobilt system, et tog-netværk, bus-netværk eller lignende. Mobilitet skal ses som en fysisk 
bevægelse af eksempelvis mennesker, varer, informationer osv. (ibid.:42). Stedet i sig selv er ikke 
mobilt, men blot en del af det system, som eksempelvis bevæger/flytter mennesker gennem 
byrummet. Jensen9 hævder, at det er vigtigt at forstå, hvilken relativ placering stedet har i byens 
netværk, for at kunne analysere stedets konfiguration (ibid.). Det vil sige, at når et stoppested skal 
designes, må man forstå dets funktion som en del af busnetværket, og ligeledes må man forstå, 
hvilket byrum stoppestedet skal lade sig integrere i.  
Jan Gehl og Københavns Kommune   
Ligeledes beskriver Jan Gehl10 og Birgitte Svarre11 i bogen Bylivsstudier vigtigheden i at inkludere 
det levede liv i byplanlægningen. I nedenstående citat centraliseres samspillet mellem form og liv i 
planlægningen af byen:  
“God arkitektur handler om at sikre et godt samspil mellem form og liv. Mens arkitekter og 
planlæggere har taget sig af formen, er livet ofte blevet glemt i verdens byer. Det kan skyldes, at det 
er væsentlig nemmere at arbejde med og kommunikere formen, mens livet i byerne er en flygtig 
størrelse og derfor er svær at beskrive. ” (Gehl og Svarre, 2013: 12) 
Ud fra ovenstående kan konkluderes, at det er kombinationen af liv og form og forståelsen af 
samspillet mellem disse, der skaber det gode byrum. 
                                                                 
9 Ole B. Jensen er professor på Center for Mobilitet og Urbane Studier på AAU. 
10 Jan Gehl er arkitekt MAA og professor emeritus i byplanlægning ved Kunstakademiets Arkitektskole i København.  
11 Birgitte Svarre har en Ph.D i Moderne Kultur. 
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I udgivelsen, Designpolitik København, fastlægges de overordnede regler for Københavns 
byrumsdesign (KK, Københavns designpolitik:4). Ligeledes har Københavns Kommune visioner 
for fremtidens København, som beskrives i Metropol for mennesker. I denne udgivelse fremlægges 
konkrete mål for bylivet i 2015. Visionerne er udarbejdet i samråd med Gehl Architects12 (Metropol 
for mennesker, 2009: 16). 
 
Det er vigtigt at have en overordnet designløsning for byen, idet dette er med til at binde byen 
sammen. Her kan byrumsinventaret bruges til at sikre, at rummet kobles visuelt og funktionelt til 
det omkringliggende byrum (KK, Københavns designpolitik: 22). Ydermere skal der foretages en 
vurdering af følgende, ved hjælp af en analyse af stedets egenart:  
“Resultatet af analysen er en vurdering af de historiske, rumlige og arkitektoniske forhold ved 
stedet og omgivelserne i forhold til bevaring af eksisterende elementer og de muligheder, der er for 
at udvikle stedet” (ibid.:16) 
Det er en mulighed at specialdesigne stedsspecifikt inventar, for at skabe en bestemt identitet i et 
byrum eller et større lokalområde (ibid.:36). 
Ligeledes ønsker Københavns Kommune, at byrummet bør afføde en oplevelse hos brugerne:  
“ Udformning, disponering og opsætning af byrumsudstyr skal være af designmæssig høj kvalitet. 
Det vil sige at det ikke alene handler om at løse en given funktion, men også om at give brugerne en 
designmæssig oplevelse. Det kan fx være oplevelsen af at byen hænger sammen, det kan være en 
æstetisk oplevelse og det kan være at der lokalt er en historie, der skal fortælles” (ibid.:32) 
Byrumsudstyret skal være med til at skabe sammenhæng mellem byens rum og sikre en høj 
designkvalitet gennem sammenspil mellem blandt andet funktion og formgivning (ibid.:36). Dette 
skal ske i dialog med borgerne, da det er dem, der ved mest om lokalområdet: 
“Dialog mellem borgere og fagfolk er en vigtig forudsætning for, at alle ideer og ønsker kommer på 
bordet, når vi planlægger byrum. Det er de lokale brugere, som kender stedet, dets kvaliteter og 
udfordringer. Det er dem, der skal bruge byrummet, når brolæggerne og gartnerne har forladt 
stedet.” (metropol for mennesker, 2009: 14) 
                                                                 
12 Gehl Architects er et arkitekt- og konsulentfirma inden for byplanlægning, ejet af Jan Gehl.  
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Dette understøtter ligeledes de stedspecifikke designs, som ifølge Københavns Kommune kan 
anvendes i forhold til byplanlægning.  
Teoretisk opsummering 
Når vi argumenterer for, at stoppestedet er et non-place, hvilket vi har gjort i afsnittet om dette, kan 
man anvende byrumsteorier og teorier om den mobilitetsorienterede stedforståelse til at 
transformere stoppestedet fra et non-place til et living-place, som stadig opfylder kravene om 
funktionalitet og effektivitet.  Jensen fastslår ligeledes, at transport ikke udelukkende handler om at 
flytte mennesker fra A til B: 
”[…] hverdagens mobilitetspraksisser ikke kun handler om transport fra A til B, men derudover 
også i lige så høj grad om produktion af kultur, betydning og identitet.”  (Jensen, 2012: 40) 
 
3.4 Konstruktion af busstoppesteder i byen 
I dette afsnit vil vi, ud fra vejledningerne Bussen på vej og Bussen holder udgivet af Movia samt 
artiklen +Way, af Carina Botoft13, redegøre for konstruktionen af busstoppestederne og miljøet 
omkring disse i københavnsområdet. Med dette ønsker vi at afklare, hvad tankerne bag 
konstruktionen af stoppestederne er. Ligeledes vil vi bruge disse informationer til at få en forståelse 
af, hvordan vi kan lave et sæt designguidelines med fokus på skabe et stoppested, der er integreret i 
det omkringliggende bymiljø samt et rum, som danner rammerne for en kvalitativ tidsoplevelse.  
Vejledning til konstruktion af stoppesteder 
I vejledningen Bussen på vej, kan kommunerne søge vejledning om, hvordan man konstruerer et 
busstoppested, så det passer optimalt til stedets funktion. Som det første erfarer Movia, at 
stoppestedsmiljøet skal være godt, idet det er passagerernes førstehåndsindtryk af den offentlige 
trafik (Prehn, 2011:6). Movia er derfor fokuseret på, at miljøet omkring stoppestederne skal være 
funktionelt, lyst, samt leve op til passagerernes krav om blandt andet information og læmuligheder 
(ibid.). 
 Ud fra et sikkerhedsperspektiv skal der være god plads til gennemgang ved standere, læskærme og 
affaldskurve. Dette er nødvendigt for at sikre, at passagererne ikke bliver påkørt af busserne, samt at 
                                                                 
13 Projektleder i  Movia  
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stoppestederne nemt kan rengøres og ryddes for sne (ibid.). Ved selve stoppestedet bør kantstenene 
maksimalt være 8 cm høje, så bussernes dæk og karrosseri ikke beskadiges ved ind- og udsving 
(ibid.). Standerne og andet stoppestedsudstyr skal mindst være placeret 50 cm inde på fortovet, så 
bussen ikke rammer det (ibid.:7).  
Oplevelsen af stoppestedet skal være ens uafhængigt af stoppestedets placering. Således beskrives 
vigtigheden af læskærme ved alle stoppesteder:  
”Som udgangspunkt bør alle stoppesteder have læskærme. I tyndt befolkede områder er læskærme 
lige så vigtige for passagerer og deres rejseoplevelser som på Nørrebrogade. ” (ibid.:8) 
Læskærmene skal sikre en god oplevelse af tiden ved stoppestederne. Dog opsættes disse ikke ved 
alle stoppesteder men ud fra en statistik om passagertal (ibid.). Ydermere findes der steder, hvor det 
ikke er muligt at sætte læskærme op, da man ellers ikke kan passere på fortovet. Dette beskrives 
yderligere i det nedenstående afsnit om stoppestedskoncepter.  
Stoppestedskoncepter 
I udgivelsen Bussen holder fremstilles seks forskellige stoppestedskoncepter, der karakteriseres ud 
fra antal passagerer, beliggenhed og linjebetjening, det vil sige, antal buslinjer, der stopper ved 
stoppestedet (Gaard, 2013: 24). Koncepterne kan med fordel tilpasses de lokale forhold (ibid.). I 
nedenstående vil vi beskrive type 3-6, da disse opsættes i større byområder og derfor er relevante 
for dette projekt. 
Stoppestedskoncept 3 er bystoppestedet, som er placeret i forbindelse med tæt beboede områder, 
hvor der er 50-250 passagerer dagligt. Denne type stoppested ligger ofte i nærheden af institutioner, 
industrikvarterer og ud til større veje med tilknyttet cykelsti (ibid.). Mange kommer cyklende til 
dette stoppested, og der er derfor typisk mange cykelparkeringsmuligheder (ibid.) serviceniveauet14 
på et stoppested af denne type er typisk: 
 Stoppestedsstander  
 Trykt information med afgangstider og zonekort.  
 Elektronisk information i form af ’count down’15 (tavle som viser realtid) 
 Læskærm og bænke: evt. ståbænke.  
                                                                 
14 Serviceniveauet er det er byrumudstyr som busstoppestedet indeholder. 
15 En elektronisk tavle, som ved hjælp af GPS viser bussens reelle ankomsttid, således at passagerne kan se om bussen 
er forsinket.  
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 Cykelparkering: minimum 10 cykelbøjler.  
 Fast belægning: handicapvenlig og med ledelinjer.  
 
  
 
 
 
 
Stoppestedskoncept 4 er stoppestedet ved meget benyttede buslinjer. Denne type af stoppested er 
placeret i en storby eller andre større byer, langs hovedfærdselsårer. Stoppestedet benyttes af flere 
buslinjer med hyppige afgange, og især i myldretiden betjenes mange passagerer. Der er god plads 
og ofte flere læskærme, idet komfort er prioriteret højt ved disse stoppesteder. Der er kapacitet til 
250-1000 passagerer dagligt (ibid.: 30). Serviceniveauet er højt ved denne type af stoppested:  
 
 Stoppestedsstander  
 Trykt information med afgangstider og zonekort 
 Elektronisk information i form af ’count down’ (tavle som viser realtid) 
 Infoskærm og kort over lokalområdet 
 Affaldsspande  
 Læskærm(e) med bænk og ståbænk 
 Belysning i læskærm 
 Fast belægning, handicapvenlig, ledelinjer og sikkerhedsmarkering 
 Evt. fremrykket stoppested.  
 Placering tæt ved kryds eller mulighed for sikker krydsning af vej.  
Figur 3 tegning af stoppestedstype 
(Gaard, 2013:28) 
Figur 2 b illede af stoppested Næstved, med gode 
cykelparkeringsmuligheder (Gaard, 2013:28) 
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Stoppestedskoncept 5 anvendes i byer, hvor der ikke er plads til de ovennævnte 
stoppestedskoncepter. Koncept 5 indeholder forskellige løsninger til placering af stoppesteder på 
smalle fortove eller andre steder, hvor der er mindre plads end nødvendigt (ibid.:32). I disse 
løsninger indtænkes alternative læskærme, og nogle steder er det nødvendigt at gå på kompromis 
med blandt andet tilgængelighed for at gøre plads til det vigtigste (ibid.).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 5: Tegning af stoppestedskoncept 4 (Gaard, 
2013:31) 
Figur 4: stoppestedskoncept 4 (Gaard, 2013:30) 
Figur 9: fremrykket stoppested, med smal 
læskærm (Gaard, 2013:33) 
Figur 9: stoppested med smal læskærm 
(Gaard, 2013:33) 
Figur 9: Stoppested med fremrykket 
rygvendt læskærm (Gaard, 2013:35) 
Figur 9: Stoppested m. smal læskærm uden 
sider (Gaard, 2013:35) 
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I de tilfælde, hvor stoppestedet er fremrykket (se figur 5), er der særlige krav til tilgængelighed, 
sikkerhed og vejregler. Det er dog ikke altid muligt at overholde disse krav, og derfor vælger man 
oftest at overholde vejreglerne og i stedet gøre perronen smallere, således at der bliver mindre plads 
og tilgængelighed (ibid.:34). På perronen placeres smalle læskærme med bænke eller ståbænke. 
Ligeledes skal der være adgang til information i form af bykort, kort over lokalområdet og 
afgangstider (ibid.). Der opsættes ydermere et rækværk ud mod cykelstien så fodgængere er adskilt 
fra cyklisterne (ibid.). 
Der findes også forskellige løsninger til konstruktion, hvis cykelstien ikke er fremrykket, afhængig 
af pladsen og det omkringliggende byrum (ibid.:34) (se figur 6, 7 og 8).  Nogle steder kan 
læskærmen placeres op af en facade afhængig af typen af bebyggelse. Steder med eksempelvis 
butikker kan man med fordel placere læskærmen ud til vejen/cykelstien med bagsiden ud mod 
vejen/cykelstien (se figur 8). Nogle steder, hvor der er meget smalle fortov, kan der opstilles 
læskærme uden sider, så tilgængeligheden øges, og der er mulighed for at passere på fortovet (se 
figur 7). I særlige tilfælde er der slet ikke plads til læskærme (ibid.). Nedenfor ses billeder af 
busstoppesteder inden for dette koncept.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Stoppestedskoncept 6 skal ses som en del af en højklasset busløsning eksempelvis +Way (uddybes 
yderligere i det følgende afsnit). Typen af stoppested skal fremstå som en funktionel og æstetisk 
helhed, der adskiller sig fra de øvrige buskoncepter (ibid.:36). Den type stoppested servicerer typisk 
Figur 11: stoppested på Amagerbrogade 
(Gaard, 2013: 32) 
Figur 10: Stoppested på Istedgade (Gaard, 
2013: 32) 
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fra 2.000-10.000 passagerer dagligt (ibid.). Det er ligeledes vigtigt at systemet fremstår effektivt og 
komfortabelt. Derfor skal busserne have selvstændige busbaner, så fremkommeligheden ikke 
bremses (ibid.). Stoppestedet skal være af høj kvalitet med brede perroner og mange 
siddemuligheder (ibid.). Serviceniveauet er generelt højt, og busstoppestederne skal derfor 
indeholde følgende:  
 Rummelig overdækning med bænke, ståbænke, 
gribelister og belysning.  
 Evt. internetadgang  
 Affaldskurve placeres både under og uden for 
overdækning, askebægre udenfor. 
 Infoskærm, afgangsinformation, zonekort, ’count 
down’, kort over lokalområdet, bykort og 
turistkort tænkes integreret i overdækningen.  
 Belysning som integreres i den øvrige gadebelysning. 
 Fremrykket stoppested med bred perron (ideelt ikke under 4 meter),  
 Cykelparkering i nærheden, gerne overdækket. 
 Anlægges tæt ved lysreguleret overgang, så passagersikkerheden sikres.  
 
 
 
 
 
 
 
+Way – ideel bustrafik 
+Way er et nyt højklasset bustrafik-koncept udviklet af Movia. Fokus i projektet er at sidestille 
udvikling af et effektivt, pålideligt busnetværk, med udviklingen af byrummet omkring 
stoppestederne.  
Figur 14: BRT light- Stoppested i Stockholm 
(Gaard, 2013: 36) 
Figur 13: et stoppested til BRT i Los Angeles 
(Gaard, 2013: 36) 
Figur 12: højklasset bustoppested (Gaard, 
2013: 37) 
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”Med +Way indgår udviklingen af gode bymiljøer, primært omkring stoppestederne, på lige fod 
med det at skabe et effektivt busprodukt. ” (Botoft 2012:36) 
De centrale stoppesteder i et område, kaldet +Øer, skal integreres som en del af det nære bymiljø. 
Målet beskrives således af Carina Botoft: “ […]et godt bymiljø side om side med et bæredygtigt 
kollektivt transportsystem. ” (ibid.).  
Movia ønsker at designe busstoppestederne, så de forekommer mere attraktive for passagererne, og 
søger ligeledes at skabe et åbent rum, der lader sig integrere i det omkringliggende byrum, og kan 
være byrummets centrale omdrejningspunkt. +Way implementeres, til at starte med, i Roskilde 
kommune. Nedenunder kan ses et forslag til konstruktionen af en +Ø på Schmeltz Plads i Roskilde, 
hvor stoppestedet placeres centralt i byrummet (ibid.: 39). 
 
Udover +Øer indeholder konceptet tre andre grundelementer; +Sporet, +Stoppet og +Bus. Med 
+Sporet adskilles busbanen fra de øvrige vejbaner eventuelt ved hjælp af hævede flader eller anden 
belægning (ibid.:37). +Stoppet skal sikre hurtig af- og påstigning, og +Bussen er en ”eksklusiv bus 
med en helt ny rejseoplevelse og højeste signalprioritet. ” (ibid.). 
 
Figur 15: Forslag til fremtidig +Ø på Schmeltz Plads i Roskilde (Botoft, 2012: 38)  
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Ydermere er Københavns Kommune ved at anlægge en +Way-løsning langs Nørre Allé. Her 
anlægges en separat bane på midten af vejen, som kan ses på billedet nedenfor.  
 
Formålet med +Way er blandt andet at tiltrække dem, som normalt ikke ville bruge bussen, da de 
ikke mener, at den er effektiv og pålidelig (Gaard, 2013: 36). Løsningen skal således være et klart 
koncept, som adskiller sig fra andre trafikløsninger, på samme måde som den københavnske metro 
er genkendelig i byrummet (Movia-ReD, u.å.:5)  
Konceptet +Way skal således have en tydelig identitet, hvilket betyder at designet spiller en central 
rolle (COWI, 2011: 9). I visionsprocessen er der udarbejdet en række kendetegn for +Way, i 
samarbejde med Roskilde Kommune (ibid.). Som fundament skal +Way være kendetegnet ved 
rettidighed og regularitet, således at passagererne fra starten har tillid til projektet (ibid.). 
Genkendelighed kan skabes ved eksempelvis at anvende farven rød, som kendes fra A-busserne i 
København, da denne farve, i denne sammenhæng, allerede er associeret med effektiv busdrift 
(ibid.). Samtidig skal der indtænkes teknologiske løsninger i projektet, som understøtter komfort, 
genkendelighed, bæredygtighed og effektivitet (ibid.). Ligeledes skal +Way bidrage positivt til 
miljøet ved eksempelvis, at +Bussen skal benytte biogas eller biodiesel. Beplantning af +Øer og 
stoppesteder kan samtidig bidrage positivt til CO2 regnskabet (ibid.). Den fysiske indretning skal 
designes, så enkeltdelene passer til hinanden. Eksempelvis skal der være niveaufri adgang ved 
indstigning og udstigning af busser, så der etableres gode forhold for ældre og handicappede (ibid.).  
 
Figur 16: +Way langs Nørre Allé i København (Københavns Kommune) 
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4 Metode  
4.1 Observation, survey og interviews  
I dette kapitel vil vi redegøre for vores brug af metoder. I dette projekt har vi benyttet os af 
observationer, survey og interviews til indsamling af empiri. Ligeledes vil vi reflektere over de 
metoder, vi har brugt. 
Observation 
“Overordnet definerer vi brugen af observation som teknik, som den (mere eller mindre) 
systematiske indsamling af informationer gennem observationer på måder, hvor man som forsker 
mindst muligt involverer sig i og påvirker de(t) fænomen(er), som man vil undersøge.” (Pedersen, et 
al.,2012:16) 
For at få et overblik og indblik i hvilke slags busstoppesteder der findes i København, vil vi 
observere de forskellige stoppesteder, og se hvordan de er opstillet i byrummet. Vi vil også se på, 
hvilke rum der skabes ved de forskellige stoppesteder, og hvad det enkelte rum indbyder til.  
Survey 
I dette afsnit vil vi beskrive, hvordan spørgeskemaer på internettet fungerer, og hvordan vi bruger 
det i vores projekt. Spørgeskemaet er et redskab til at lave en survey-undersøgelse.  
Vi har valgt at benytte os af et spørgeskema i dette projekt, da vi søger at indsamle kvantitativ 
empiri og dermed få et overblik over de generelle tendenser. Spørgeskemaet indeholder både  
svarstrukturerede- og ikke svarstrukturerede spørgsmål.  De ikke svarstrukturerede spørgsmål 
bruger man, når man har et mindre kendskab til området og dermed ikke kan fastsætte 
svarudfaldsmulighederne (Den Store Danske, Spørgeskema). Vi vil dele spørgeskemaet på 
Facebook, da vi dermed har mulighed for at nå flere inden for vores målgruppe på kortere tid, end 
vi ville kunne ved at adspørge passagerer ved et stoppested. Vi vil bruge kvantitativ empiri til at 
finde ud af, hvad passagererne mener om de nuværende busstoppesteder samt tiden ved 
stoppestedet. Ligeledes vil vi bruge svarene fra vores spørgeskema til at skabe et vidensgrundlag, 
der vil hjælpe os til at interviewe personer fra Teknik- og Miljøforvaltningen, Center for Trafik i 
Københavns Kommune.  
Da vi opstillede vores spørgsmål, var der nogle forskellige kriterier vi skulle tage højde for.  
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Ét var at undgå at sætte personlige præg på spørgsmålene og svarmuligheder, da vi ønsker at vide, 
hvad interviewpersonerne mener om stoppestederne, uden at der er forstyrrende elementer.  
“Intervieweren følger her et sæt standardregler med et minimum af personlig skøn og stiller 
spørgsmål i en forudbestemt rækkefølge og med en bestemt ordlyd. ” (Kvale 2009:100) 
Ligeledes har vi gennem spørgeskemaet haft mulighed for at opstille vores spørgsmål i en bestemt 
rækkefølge. Oversigt over spørgsmål kan ses i bilag 2. Vi starter vores spørgeskema med at stille 
spørgsmål om interviewpersonen for at finde ud af, hvilket køn og alder har, for at se om personen 
falder ind under de kriterier, vi har sat for vores tidligere målgruppe. Efterfølgende undersøger vi, 
om personerne planlægger deres transport, og hvor lang tid de bruger på at vente på bussen. I den 
forbindelse, spørger vi, hvad de mener om busstoppestedets udseende. Dette bruger vi til at få en 
idé om, hvilke behov passagerne har. For at få en fornemmelse af hvordan passagerne opfatter  
tiden ved busstoppestedet, stiller vi spørgsmål, der omhandler, hvad respondenterne bruger tiden 
ved busstoppestedet til. Til sidst er vi interesserede i at høre, hvilke ideer passagererne kunne have 
til forbedring af selve stoppestederne, samt hvordan tiden ved et stoppested kunne bruges bedre. 
Afslutningsvis beder vi de personer, der har lyst til at deltage i et interview, om at skrive deres 
kontaktinformationer ned, således at vi senere kan kontakte dem med yderligere spørgsmål. 
 
For at et survey giver det mest reelle billede af en befolknings meninger, skal den være 
repræsentativ. En repræsentativ undersøgelse, tager udgangspunkt i et udsnit af befolkningen i 
forbindelse med surveys (Bjerg og Villadsen 2006:31). Vi søger dog kun et udsnit af unge mellem 
20-30 år, der benytter bustrafikken i København, da vores fokus ligger på de københavnske 
busstoppesteder. Selvom vores survey er væsentligt mere begrænset, end hvis det skulle have været 
et udsnit fra hele Danmark, har det stadig været svært for os at få en repræsentativ undersøgelse. Vi 
har delt spørgeskemaet på Facebook, og allerede her har vi en begrænsning af mennesker, vi 
kommer i kontakt med, men via Facebook har vi adgang til netop denne aldersgruppe. Vi ved, at 
vores survey igennem Facebook ikke har mulighed for at blive 100% repræsentativ, men det vil vi 
diskutere i kapitlet Metodediskussion.   
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E-mailinterview 
Vi vil interviewe personer fra Teknik- og Miljøforvaltningen, Center for Trafik i Københavns 
Kommune. Disse interviews vil vi foretage med henblik på at indsamle empiri omkring de tanker og 
overvejelser, der ligger til grund for de busstoppesteder, der eksisterer i dag.   
Vi har ikke haft mulighed for at interviewe personerne fra Københavns Kommune ansigt-til-ansigt. 
Derfor er vi blevet nødsaget til at sende vores interviewspørgsmål via e-mail. Et studie fra 2006 
udført i USA af I. Meho Lokman16 adresserer fordele og ulemper ved at foretage interviews via 
mails. En af fordelene er, at det er tidsbesparende for os, både i forhold til transport, men også i 
forhold til at kunne interviewe flere personer på en gang, fordi vi ikke er begrænsede af at skulle 
være et bestemt sted for at interviewe den givne person (Lokman, 2006:1285). Dog kan et e-
mailinterview tage længere tid at få en besvarelse på, end hvis man interviewer ansigt-til-ansigt i og 
med, at det kan tage tid for respondenten at få besvaret e-mailen (ibid.:1288). En anden fordel er, at 
vi altid kan gå tilbage på skrift og læse og studere svarene, der er givet, samt at det sparer os tid i 
forhold til transskribering:  
“The use of e-mail in research also decreases the cost of transcribing.  Data from e-mail interviews 
are generated in electronic format and require little editing or formatting before they are processed 
for analysis” (ibid.:1285). 
En anden ulempe er, at Københavns Kommune kun kan give nogle overordnede svar, vi ikke 
umiddelbart i første omgang kan få uddybet. Respondenten har her også bedre mulighed for at 
overveje sine svar og dermed skrive, hvad der er mest passende og ligeledes også ændre sit sprog. 
Vi får ikke nødvendigvis et lige så sandfærdigt og klart svar, som hvis vi havde stillet spørgsmålene 
direkte til respondenten, der ville skulle svare ud fra sine umiddelbare tanker. Dermed ville 
respondenten ikke på samme måde, som ved et e-mail interview, have mulighed for at overveje sine 
svar nøje. Vi kan heller ikke ud fra et e-mailinterview høre eller se, personens reaktioner på det 
stillede spørgsmål, som ellers giver en ekstra faktor til interviewet (ibid.:1289). Dog eliminerer e-
mailinterviewet i højere grad vores mulighed for at forstyrre personen i interviewet, og dermed 
undgår vi, at personen reagerer på vores toneleje eller ansigtsudtryk (ibid.). Ydermere kan og må 
Københavns Kommune ikke svare på alle vores spørgsmål, da de forhandler om at optimere 
busstoppestederne og den offentlige bustrafik. 
                                                                 
16 I. Meho Lokman arbejder med biblioteks - og informationsteknologi på Indiana University. 
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Semistrukturerede interview 
Vi vil ligeledes interviewe nogle af dem, der har svaret på vores survey med henblik på at 
undersøge nærmere, hvad enkelte interviewpersoner mener, der kunne være af forbedringer 
busstoppestederne. Dette er både med hensyn til bedre fysiske forhold men også med henblik på 
bedre brug af tiden alt efter, hvad den enkelte interviewede person finder mest relevant. 
“Kvaliteten af de producerede data i et kvalitativt interview afhænger af kvaliteten af 
interviewerens færdigheder og viden om emnet. ” (Kvale 2009:100) 
For at få et fyldestgørende interview, hvor interviewpersonen reflekterer og svarer på de stillede 
spørgsmål, er det vigtigt at intervieweren har sat sig grundigt ind i emnet inden udførelsen af 
interviewet (Brinkmann og Tanggaard 2012:34).  
” [...] jo bedre man har forberedt interviewet, desto højere kvalitet vil den viden, der produceres i 
interviewsamspillet, have, og jo lettere vil den efterfølgende behandling af interviewene være” 
(Kvale 2009:119) 
For at være bedst muligt forberedt til interviewene, vil vi lave en interviewguide (ibid.:103) med 
stikord, der hjælper os til at skabe overblik over de forskellige interviewforløb og bruge den til 
holde det stringent. Vi afholder en samtale med vores interviewpersoner og derfor vil vi lave et 
eksplorativt17 og semistruktureret interview, der giver os lov til at stille uddybende spørgsmål til de 
svar, interviewpersonerne giver, og giver os mulighed for løbende at reflektere over svarene 
(ibid.:32). 
“Interviewviden konstrueres socialt i samspillet mellem interviewer og interviewperson” (ibid.:72) 
Kvale har opstillet en model over de syv faser af en interviewundersøgelse, man skal gennemgå for 
at afholde et godt interview (ibid.:122): 
1. Tematisering. Man skal formulere, hvad man undersøger, og hvorfor man undersøger et 
givent emne. 
2. Design. Planlæggelse af hvordan undersøgelsen skal forløbe. 
3. Interview. Interviewguiden er et godt redskab til at kunne gennemføre et godt interview, og 
man skal reflektere over den viden man søger. 
                                                                 
17 “Et eksplorativt interview er som regel åbent, og dets struktur er kun i ringe grad planlagt på forhånd. ” (Kvale 
2009:126) 
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4. Transskription. Når interviewet er overstået, skal man transskribere det for at kunne 
analysere det. 
5. Analyse. Ud fra formålet, emnet og interviewet skal man finde en passende analysemetode. 
6. Verifikation. Man skal afgøre, hvor reel den viden, man har fået i interviewene, er. Det skal 
man gøre ud fra, hvor konsekvente resultaterne er, og hvad formålet med undersøgelsen er. 
7. Rapportering. Man skal inddrage den viden, man har indsamlet gennem empirien (ibid.) 
“[...] interview er særligt velegnede til at undersøge menneskers forståelse af betydningerne i deres 
livsverden, beskrive deres oplevelser og selvforståelse og afklare og uddybe deres eget perspektiv 
på deres livsverden” (ibid.:137) 
Vi vil gerne interviewe 6-8 personer, der har svaret på spørgeskemaet, og to fra Københavns 
Kommune, der kan bidrage med deres overvejelser, oplevelser og opfattelser af stoppestederne. Vi 
forventer at nå “mætningspunktet” ved dette antal, hvilket henviser til, at interviewene begynder at 
give de samme svar. (Brinkmann og Tanggaard 2012:32). Dog lader vi muligheden stå åben for 
færre eller flere interviews afhængig af tid og antal personer, der kan deltage (ibid.). 
Vi vil anvende semistrukturerede interviews, hvor vi således ikke er forpligtet til at skulle holde os 
100% til de spørgsmål, vi har opstillet i interviewguiden. Denne form for interview åbner i højere 
grad op for en samtale mellem interviewer og respondent. På denne måde prøver vi så vidt muligt at 
undgå, at personerne forsøger at afgive de svar, de tror, intervieweren gerne vil have. (ibid.:36).  
 
Interviewguide  
Vi bruger interviewguiden som et redskab til at skabe et overblik over interviewforløbene. Det giver 
os muligheden for at lytte til interviewpersonerne og aktivt spørge ind til deres oplevelser og 
opfattelser af stoppestederne.  
Brinkmann og Tanggaard anbefaler, at man starter med at fortælle interviewpersonerne, hvad 
interviewet handler om, og hvad man ønsker at få ud af det. Derefter kan man påbegynde de mere 
dybdegående spørgsmål (ibid.:41). 
Det kan være en god ide at opdele spørgsmålene i forskningsspørgsmål og interviewspørgsmål. 
Interviewguide kan ses i bilag 4. 
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“[...] forskningsspørgsmål [søger] ofte forklaringer på bestemte fænomener, processer og 
sammenhæng, mens interviewspørgsmålene derimod typisk søger konkrete beskrivelser af disse. ” 
(ibid.:40) 
Brinkmann og Tanggaard har også opstillet nogle forskellige typer af spørgsmål, der vil give 
interviewet struktur og indhold, hvilket er relevant for emnet busstoppesteder: 
Indledende spørgsmål bruger vi til at få individuelle svar om, hvordan interviewpersonerne oplever 
tiden og udseendet ved stoppestederne (ibid.:41).  
Opfølgende spørgsmål stiller vi for at interviewpersonen kan uddybe pågældende situationer, der 
kan være relevante for vores undersøgelse (ibid.). 
Specifikke spørgsmål er en form for spørgsmål, vi kan stille for at høre om interviewpersonens 
forløb gennem en given oplevelse (ibid.). 
Direkte spørgsmål bruger vi til at få svar på nogle af de problemstillinger, der er helt konkrete i 
forhold til emnet (ibid.). 
Projektive spørgsmål stiller vi for at få interviewpersonen til at reflektere over, hvad de kunne 
forestille sig kunne løse vores problematikker (ibid.). 
Strukturerende spørgsmål er vores forskningsspørgsmål, som er vores struktur over 
interviewforløbene (ibid.). 
Tolkende spørgsmål er til at forhøre os, om vi har forstået interviewpersonens oplevelser og 
meninger korrekt (ibid.). 
 
4.2 Designmetode 
I nedenstående afsnit vil vi fremstille den metode inden for designvidenskaben, som vi har brugt 
igennem projektet. Vi har valgt at bruge participatorisk designmetode, og vi vil derfor beskrive, 
hvad det er, og hvordan vi vil bruge det i vores projekt.   
Participatorisk design 
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I Erling Björgvinsson18, Pelle Ehn19 og Per-Anders Hillgrens20 artikel Design Things and Design 
Thinking: Contemporary Participatory Design Challenges fastslår de at:  
“Participatory Design started from the simple standpoint that those affected by a design should 
have a say in the design process” (Björgvinsson et al., 2012: 103). 
Ifølge folkene bag Participate In Design (P!D): “Participatory Design is a design approach where 
all stakeholders are actively involved in the processes and procedures of design. Traditional design 
processes commonly include the paying client and consultants within or related to the profession; 
in participatory design, the users and even the wider public are also recognized as stakeholders 
and are brought into the process as well.” (P!D - About Participatory Design). 
Participatorisk design beskrives her som en designmetode, hvorigennem man inddrager deltagerne, 
hvilket i vores tilfælde er passagererne, der venter ved busstoppestederne. Disse passagerer 
inddrages gennem interviews, hvor de har mulighed for at fremlægge deres ideer og synsvinkler. 
Hovedpointen med metoden er at inddrage passagerernes viden og derved også tilgodese deres 
behov (ibid.). 
Københavns Kommune og Movia designer busstoppesteder med fokus på, at de skal være 
funktionelle dog uden at inddrage borgerne for at høre deres meninger og idéer (Niels Jakob Lund 
Birn, 2013, bilag 10). I Københavns Kommunes visioner for 2015, beskriver de dog et ønske om at 
inddrage borgerne til udvikling af byrummene: “ [...]Det er de lokale brugere, som kender stedet, 
dets kvaliteter og udfordringer. Det er dem, der skal bruge byrummet, når brolæggerne og 
gartnerne har forladt det” (KK, Metropol for mennesker, 2009:14). Ydermere ønsker Københavns 
Kommune, at bylivet skal måles gennem blandt andet evaluerende interviews med byrummets 
brugere. Dette skal ske i forbindelse med færdiggørelse af større byrumsprojekter, således at 
Københavns Kommune kan holde sig opdateret i forhold til de udfordringer, der skal løses med 
hensyn til byrummet (ibid.:5). 
Vi vil derfor anvende participatorisk design som metode for at komme frem til et sæt guidelines, der 
vil imødekomme passagererne bedst muligt.  
 
                                                                 
18 Professor i interaktionsdesign ved Malmø Universitet.  
19 Professor i interaktionsdesign ved Malmø Universitet. 
20 Professor i interaktionsdesign ved Malmø Universitet 
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5 Empiri  
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I dette kapitel vil vi præsentere vores empiri og give et kort overblik over hovedpointerne fra 
spørgeskemaet, de fem passagerinterviewene og interviewene med Niels Jakob Lund Birn og Maria 
Wass-Danielsen fra Københavns Kommune.  
 
Empiri fra spørgeskemaet 
Nedenfor ses diagrammer over resultaterne fra survey-undersøgelsen. Vi har valgt at lave overblik 
over de kvantitative informationer, vi finder mest relevante. Alle besvarelser fra spørgeskemaet kan 
ses i bilag 3. De kvalitative besvarelser omkring design af busstoppestedet, vil vi benytte i analysen, 
og vi vil derfor ikke sammendrage disse besvarelser i dette kapitel.  
 
I de følgende diagrammer er der udelukkende taget udgangspunkt i vores tidligere målgruppe, der 
var passagerer mellem 20-30 år. Dermed er der 185 besvarelser, hvor passagerne falder ind under 
vores tidligere målgruppe, og det er derfor de 185 besvarelser vi går ud fra.  
 
Det første diagram er en oversigt over, hvor mange mænd og kvinder inden for vores målgruppe, 
der har deltaget i vores survey.   
Figur 17: Diagram over køn 
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Der er en meget lille forskel på, hvor mange mænd og kvinder i vores målgruppe, der har deltaget i 
spørgeskemaundersøgelsen, hvilket er godt, da vi søger at ramme både mænd og kvinder ligeligt 
med vores designguidelines. Grunden til at der er et lille overtal af kvinder, kan skyldes at vi i 
gruppen alle er kvinder, og dermed har flere venner på Facebook af samme køn som os selv.  
I de efterfølgende diagrammer vil vi lægge besvarelserne fra både mænd og kvinder sammen, da vi 
ikke søger at lave kønsspecifikke guidelines men mere overordnet vil se på, hvad respondenterne 
mener og derudfra lave designguidelines. 
Langt de fleste respondenter bruger mellem 5 og 10 minutter på at vente ved et stoppested. Dernæst 
kommer den gruppe af respondenter, der bruger 1-5 minutter. Dette kunne tyde på, at de fleste af 
dem, der har besvaret spørgeskemaet, primært tager bussen i Storkøbenhavn eller en anden større 
dansk by, da det er der, hvor busserne kører hyppigst (Se figur 18). 
 
Det er tydligt at se, at de fleste mener, at tiden ved stoppestedet er spildtid, hvilket stemmer overens 
med vores idé om at lave designguidelines, hvor tiden påvirkes i en mere positiv retning, således at 
tiden ikke på samme måde føles som spildtid (Se figur 19).  
 
Figur 18: ventetid i minutter 
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Et overtal af respondenterne synes, at stoppestedet er kedeligt og uinspirerede. Igen stemmer dette 
overens med, at vi gerne vil lave nogle guidelines, således at personernes opfattelse af tiden ved 
stoppestedet bliver påvirket i en positiv retning (Se figur 20). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 19: oplevelsen af tiden ved stoppestederne 
Figur 20: Stoppestedets udseende 
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De fleste fokuserer på, at der skal være bedre og flere siddepladser ved stoppestederne. Den 
næstmest valgte svarmulighed er flere læskærme (Se figur 21).  
 
Empiri fra passagerinterviewene 
I dette afsnit vil vi give et kort overblik over de primære pointer fra interviewene med Mathias (23 
år og studerende), Frank (22 år og studerende), Amalie (26 år og indkøber), Morten (27 år og 
nyuddannet journalist) og Rasmus (29 år og IT udvikler). Vi har valgt at nævne vores informanter 
ved fornavne, da flere af disse ikke ønskede at få hele deres navn offentliggjort.  
 
Igennem interviewet med Mathias fandt vi ud af, at hans generelle holdning var at 
busstoppestederne, som de er nu, er kedelige, og at de sagtens kunne gøres mere interessante i form 
af nogle tiltag, der blandt andet kunne være kunst eller en form for aktivitet. Han synes, at det 
kunne være optimalt at få udnyttet den tid, man står ved et stoppested, men han påpeger dog, at det 
er vigtigt, at man ved, det er et stoppested og ikke en legeplads. Ligeledes synes han også, at det 
kunne være en fordel, hvis han kunne se, hvor lang tid der var til, at bussen kommer (Interview 
Mathias, bilag 5). 
 
Figur 21: ideer til forbedring af stoppested 
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De generelle betragtninger fra interviewet med Frank var, at han mener, at de københavnske 
stoppesteder gennem deres minimalistiske udformning sætter fokus på funktion. De lægger ikke op 
til, at man bliver der, idet busstoppestedet kun indeholder et skilt. Frank udtrykker, at mere læ ville 
være belejligt, så man ikke skal stå udenfor, når det regner. Han mener ikke, at man kan udrette 
noget vigtigt, når man står og venter på bussen, udover at tjekke Facebook og lignende. Nogle 
gange føles det som ren spildtid, især når man har travlt. Ifølge Frank ville der ideelt set ikke være 
nogen ventetid, men en eller anden form for aktivitet kunne eventuelt gøre ventetiden nemmere. 
Ligeledes er det display, der viser realtid vigtigt, idet det giver en bedre oplevelse (Interview Frank, 
bilag 8)  
Amalie fortalte, at hun synes, at busstoppestederne, som de ser ud i dag, er godt konstrueret, dog 
mener hun ikke, de passer ind i bybilledet i København. Amalie mener, at de er for små i forhold til, 
hvor mange mennesker der bruger dem dagligt, og især når det er dårligt vejr. Hun pointerer, at den 
tid, hun bruger ved busstoppesteder, er spildtid, i det hun keder sig og ikke føler, der er noget at 
kigge på. Ellers spiller hun spil på sin mobiltelefon. Amalie sagde under interviewet, at oplevelsen 
ved stoppestedet kunne forbedres via en digital skærm, der viser nyheder, og en digital busrute, 
hvor du kan se bussens præcise position ved hjælp af en GPS-anordning (interview Amalie, bilag 
6). 
Ifølge Morten er busstoppestederne godt konstrueret. De er neutrale og minimalistiske nok til, at de 
passer ind i byrummet. Morten forbinder busstoppestederne, som de ser ud i dag, med noget 
bekendt, fordi stoppestederne altid har set sådan ud. Dog kan Morten se nogle ulemper, både 
økonomisk, men også med hensyn til pladsmangel, hvis alle stoppesteder i København skal 
udformes i retning af Koncept 4 fra Københavns Kommune. Morten bruger ventetiden på den bedst 
mulige måde ifølge ham selv. Han bruger tiden som hyggetid og ryger gerne en cigaret og hører 
musik, mens han venter på bussen. Morten fortæller i interviewet, at hvis hans tid skulle bruges 
bedre ved stoppestedet, skulle han ikke fysisk aktiveres men hellere se på en informationsskærm 
med nyheder på. Dog skal den ikke være reklamebaseret, da han hurtig mister interessen, hvis der 
hele tiden kommer reklamer. Morten vil også gerne gøre brug af sin mobil, når han alligevel bruger 
den til at høre musik på. Han siger, at det ville være rart, hvis han et sted kunne scanne en QR-kode, 
der ville downloade et “Google-maps” kort ned på hans mobil, så han kunne se, hvor henne i byen 
hans bus befandt sig (Interview Morten, bilag 7). 
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Rasmus siger i interviewet, at læskærme ved busstoppestederne er dårlige. Han mener, at 
glasvæggene i stoppestederne kun vil afskærme passagererne fra byrummet, da de laver en væg, 
man ikke kan gå igennem. Rasmus støtter op om, at stoppestederne skal være funktionelle og 
minimalistiske, fordi han ikke finder andet nødvendigt, eftersom han kun bruger 1-5 min. På at 
vente på bussen. Samtidig bruger han sin korte tid ved stoppestedet til at læse e-mails, høre musik 
eller noget helt tredje på sin mobil for at fordrive tiden. Rasmus siger, at farverne på 
busstoppesteder er bekendte, og han mener, at alle der bruger busserne kan finde deres rigtige bus 
ud fra farverne. Han vil gerne have, at stoppestederne ikke skal have reklamer, da det både er grimt, 
og det skygger for udsigten over Københavns gader. Rasmus forslår, at man kunne opstille “stå-
siddepladser” i stedet for siddepladser ved stoppestedet som på metrostationer, da det ville give 
mere plads til flere kunne stå i læ. Rasmus føler, at nyheder ville være det eneste, der ville få ham til 
at lægge sin mobil væk og i stedet bruge sin tid på at blive informeret. For Rasmus skal det være 
tydeligt hvilke busser ankommer og afgår fra stoppestederne, hvis han befinder sig inde i byen. Han 
tjekker altid rejseplan.dk hjemmefra, inden han tager afsted for at undgå ventetid (Interview 
Rasmus bilag 9). 
 
Empiri fra interviewene med personerne fra Københavns Kommunes Center for Trafik  
Vi tog kontakt Niels Jakob Lund Birn fra Center for Trafik, der i øjeblikket er projektleder for 
nyudbud for Københavns Kommunes buslæskærme, der skal opgraderes med digital 
trafikinformation. Ligeledes tog vi kontakt til Maria Wass-Danielsen fra Center for Trafik, der er 
Programleder for ITS, trafikledelse og grøn mobilitet. 
Ud fra interviewene fandt vi ud af, at Københavns Kommune tænker funktionelt, når det kommer til 
indretning af busstoppesteder. Der bliver designet med en idé om at tiden ved et busstoppested skal 
være så kort som mulig (Niels Jakob Lund Birn, 2013, bilag 10). Når designet af stoppestederne 
skal skabes har de i Københavns Kommune nogle, instanser der høres ved større anlægsopgaver. 
Disse instanser er Københavns Kommunes Ældreråd, Handicapråd og lokaludvalg, men der 
anvendes ikke direkte borgerinddragelse med hensyn til designet af busstoppestederne (ibid.).  
Endeligt er det Københavns Kommunes politikere, der træffer beslutningerne vedrørende 
stoppestederne og deres placering (ibid.). 
Når det kommer til udvikling af busstoppestederne, er der forskellige former for ITS på 
tegnebrættet hos Købehavns Kommune. Ét omhandler at designe en virtuel busperron, hvor et lys 
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tændes, når bussen holder stille og markerer en “perron” til passagerne (ibid.). Dette arbejder man 
med, da der mange steder i København ikke er plads til fysiske perroner til passagerne, og man 
prøver derfor at løse det på denne måde, så passagerne og cyklister ikke kommer i vejen for 
hinanden. Ligeledes arbejdes der med at skabe nye højteknologiske realtidsløsninger (ibid.). Der 
bliver også snakket om, at “udbredelsen af mobile enheder, som smartphones og GPS i biler skaber 
helt nye muligheder for at opsamle data om trafikken og kommunikere mellem trafikant og 
trafiksignaler” (Maria Wass-Danielsen, 2013, bilag 11). 
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6 Analyse og diskussion 
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I dette kapitel vil vi gennem en analyse og diskussion af teorien og den indsamlede empiri, udforme 
et sæt guidelines med henblik på at få et stoppested til at gå fra non-place til living-place. I første 
del vil vi analysere byrumsteorien og teorien om non-place, samt teorien om ventetid, med henblik 
på at skabe et teoretisk fundament for den efterfølgende analyse og diskussion af empirien. Således 
vil vi analysere og diskutere den indsamlede empiri samt den relevante teori og ud fra dette opstille 
guidelinene, der stræber mod at integrere stoppestedet i det omkringliggende byrum og skabe en 
kvalitativ tidsoplevelse.  
 
Stoppestedet i kontekst til byrummet  
Jensen hævder at et sted altid bør forstås i en kontekst (Jensen, 2012:40).  Det vil sige at når et 
stoppested skal designes må man forstå dets funktion, som en del af busnetværket, men ligeledes 
må man forstå, hvilket byrum stoppestedets skal lade sig integrere i. Dette viser at man ikke kan 
lave et sæt designguidelines, som uden videre kan anvendes alle steder. I stedet bør der altid tages 
højde for det omkringliggende byrum. Dette kan, ifølge Københavns Kommune, gøres gennem en 
analyse af stedets egenart, således at der tages højde for et steds særlige historiske og arkitektoniske 
særpræg (KK, Københavns designpolitik:16). Hvis der laves denne form for analyse undgås, i 
nogen grad, skabelsen af non-places, da der i højere grad fokuseres på elementerne der definerer et 
antropologisk sted, der står i kontrast til et non-place (Buck, 2008). Jensen hævder at stoppestedet 
aldrig vil kunne ses som et non-place, da det altid bør forstås som en del af et netværk, altså kan 
stoppestedet ikke tages ud af sammenhængen mellem stoppested, bus og byrum. Jensen siger 
ligeledes at der i hverdagens mobilitetspraksisser i høj grad sker en produktion af kultur og identitet 
(Jensen, 2012:40). Således erkender han sig enig i Augés definition af et antropologisk sted, men 
benytter det, i kontrast til Augé, om de rum som er en del af hverdagens mobilitetspraksisser, 
dermed også bustoppestedet.  
 
Tiden 
I det følgende afsnit vil vi ud fra studiet fra Ohio University samt den indsamlede empiri, analysere 
hvordan tiden opfattes ved stoppestedet.  
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Vi har gennem spørgeskemaundersøgelsen fundet ud af, at hele 78,4% synes, at den tid man bruger 
ved busstoppestedet, hvor man venter på bussen, er spildtid. Mathias siger blandt andet at ”(…) det 
da kunne være meget optimalt, at man kunne få udnyttet den tid.” (Interview Mathias, bilag 5:2).  
Ud fra studiet på Ohio State University har de fundet ud af, at passagererne opfatter tiden ved 
busstoppestederne som værende kortere, hvis der er en realtidsskærm. Ligeledes har de mindre i 
mod at vente, hvis de ved præcis, hvor lang tid der vil gå før bussen ankommer. 
Spørgeskemaundersøgelsen viser, at der er flere, der mener, at de nuværende skærme ikke er 
effektive nok og at man ikke altid kan regne med at nedtællingen er korrekt:  
“[...] flere tavler med opdaterede tider, hvis nu bussen kommer for sent. De der tavler, der allerede 
eksisterer viser nogle tal, der ikke rigtig kan bruges til andet end cirka tidspunkter” (Kvinde 20-24, 
survey, bilag 3). 
og: 
“Mere præcis oplysning om hvornår bussen rent faktisk ankommer, det er tit upræcist med de tal 
der står på selve stander-tingen. Ofte kunne det bedre have betalt sig at tage noget andet transport 
end at stå og glo ud i luften og konstatere at bussen ikke går til det tidspunkt der står” (Mand 20-
24, survey, bilag 3) 
Flere af respondenterne fra surveyen og passagerinterviewene kunne altså godt tænke sig en skærm, 
med mere akkurate beskrivelser af bussens ankomsttid. Dog er der forskellige opfattelser af, 
hvordan man bedst informere så præcist som muligt. I spørgeskemaet bliver der foreslået et kort 
over ruten: 
“man kunne se på, at give brugeren en mulighed for, at bedre følge med på et kort hvor bussen er. 
Det kan også give en fornemmelse af, at man bedre kan følge med” (Mand 25-29, survey, bilag 3)  
Morten mener ligeledes, at man burde have et kort, men at det skulle være lidt mere avanceret: 
”Det skulle være en skærm, der viser hvor bussen er. Sådan noget Google maps-agtig noget. Det 
kunne være der skulle være sådan en interaktiv skærm, hvor man kunne trykke på ens bus og så 
ville den vise, hvor din bus befinder sig på den rute.” (Interview Morten, bilag 7:4) 
Denne form for skærm er altså langt fra den nuværende skærm, hvor der kun vises minutter til 
bussen ankommer. En anden videreudvikling af denne form for skærm foreslår Amalie:  
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”Så kunne man se på sådan en lille GPS-version, hvorhenne bussen kørte på dens rute” (Interview 
Amalie, bilag 6:5).  
Hun synes altså, at det kunne være smart at have en App21 på sin telefon, hvorpå man kunne se, 
hvorhenne bussen var på dens rute.  
I forhold til vi ønsker at lave et sæt guidelines, der er knyttet til forandringer af et fysiske rum, vil vi 
ikke inddrage applikationer til smartphones. Men idéen om et kort, hvor man kan se alle stoppene 
på bussens rute, samt hvor langt den er nået, ville være en klar forbedring af de nuværende skærme. 
En anden interessant tilføjelse til skærmen ville være, hvis man kunne se om ens bus var forsinket, 
eller aflyst. På denne måde ville man hurtigt kunne finde ud af, om man skulle vente i længere tid 
og om det bedre ville kunne betale sig at gå til et andet stoppested, eller til et andet transportmiddel 
(Mand 20-24, survey, bilag 3). 
Et andet syn på udnyttelsen af tiden ved stoppestedet, har både Morten og Rasmus, der siger: 
”Tiden ved stoppestedet er bare hyggetid.” (Interview Morten, bilag 7:1). 
og: 
”Jeg står typisk at læser E-mails og hører musik eller har gang i noget andet på min telefon. Det 
samme har alle andre. Jeg synes ikke man har lyst til at være aktiv på nogen måde.” (Interview 
Rasmus, bilag 9:2) 
Hverken Morten eller Rasmus ønsker et stoppested, hvor de skal foretage sig nogen form for 
aktivitet, fordi de enten selv foretager sig noget, eller ser det som hyggetid. Dette kan vi også se i 
surveyundersøgelsen, hvor 11,4%, den næsthøjeste procentdel, synes at tiden ved stoppestedet, er 
en pause i hverdagen. Ydermere kan vi udlede at passagererne ønsker et rum der er behageligt og 
som indbyder til, at man kan være der i længere tid. En løsning på dette kunne være flere 
siddepladser, da dette netop bliver efterspurgt i spørgeskemaundersøgelsen. 
I Bussen holder, skriver Movia at de allerede har fokus på flere siddepladser i områder hvor der er 
mange mennesker, og områder hvor der er ældreboliger, plejehjem og hospitaler (Gaard, 2013:8). 
Dog kan vi gennem spørgeskemaundersøgelsen se at 34,6% af de adspurgte synes, at der mangler 
                                                                 
21 Ordet App er en forkortelse af Mobile Application, det vil  sige et program man kan downloade til  sin smartphone, 
og bruge derigennem. 
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flere siddepladser. I vores interview med Amalie nævner hun også, at det ville være bedre med mere 
siddeplads:  
”Jeg synes, at bænkene skal være længere (…)”  (Interview Amalie, bilag 6:5).  
Og: 
 “selve byrummet er dog dejligt nok at kigge på, hvis bare man fik en bænk at sidde på” (Kvinde, 
20-24, survey, se bilag 3). 
Københavns Kommune har ligeledes fokus på, at der skal være bedre plads under overdækningen.  
En retningslinje er her opstillet til et højklasset busstoppested:  
“Rummelig overdækning med bænke, ståbænke, gribelister og belysning” (Gaard, 2013:36).  
I spørgeskemaet er der 19,9%, der synes, at mere læ er det mest relevante for dem ved et stoppested. 
Hvis vi kigger på de individuelle svar fra både surveyen og vores interview, er tendensen den 
samme: 
“Da ventetiden ved busstoppesteder i KBH sjældent er ret lang, er det vigtigste for mig, at kunne 
vente i læ pga. tørvejr. Specielt om vinteren” (Mand 20-24, survey, bilag 3).  
 
og: 
“Det kunne være meget rart med læ en gang imellem, så man ikke skulle stå i regnvejr. Det er nok 
det der mangler mest” (Interview Frank, bilag 8:1). 
Mange af respondenterne synes at de eksisterende læskærme og overdækninger kan forbedres, og 
det er flere forslag til, hvordan skal gøres. Det snakker Amalie blandt andet om: 
”[...] jeg ville gerne have at læskærmene skal være dybere. Lige nu virker det som om, at man kan 
stå 20 mennesker meget tæt på hinanden” (Interview Amalie, bilag 6:5) 
Idéen med at gøre læskærmene dybere er til gengæld en mulighed, der kunne gøre tiden ved 
stoppestedet bedre, idet der vil være mere læ for vinden. Hvis der var dybere læskærme kan der 
også være flere mennesker i læskuret. I og med at der kommer dybere skærme, vil overdækningen 
også gå længere ud over skærmene, og dermed vil det også skærme bedre af for vejret generelt.  
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I forhold til implementeringen af +Way i Roskilde Kommune, er der lavet et forslag til e +Ø på 
Schmeltz Plads (se bilag 12) Her ses en anden type af overdækning, hvor selve overdækningen er 
hævet over bussens højde og strækker sig tværs over vejbanen, så den dækker over stoppestederne 
på begge sider af vejen. Således står passagererne under overdækning, men man føler sig ikke på 
samme måde er lukket inde i et rum.   
Idet at taget overdækker både selve stoppestedet, men også vejen skaber det en sammenhæng 
mellem to dele af byrummet, der begge har med busnetværket at gøre. Med sådan en løsning 
integreres busstop og byrum i højere grad med hinanden, hvilket Københavns Kommune netop har 
fokus på.  
 
Integration af stoppesteder i byrummet 
Ligesom at opfattelsen af tiden ved stoppestedet er vigtig for at skabe en god oplevelse, har 
integration af stoppestedet i byrummet også noget at sige i forhold til den gode oplevelse. 
Byrummet er et sted hvor vi lever, et sted hvor vi gennem interaktion og socialisering skaber vores 
egen og stedets historie. Således karakteriserer vi et living-place. Denne historie skabes ikke i et 
non-place, derfor må et stoppested integreres i det omkringliggende byrum, for at dette sted overgår 
til en status som living-place Når et stoppested skal ændres fra at være et non-place til at være et 
living-place, skal der således designes et rum som opfordrer til produktion af historie. I Metropol 
for mennesker nævnes at man bør inddrage borgerne i forbindelse med ændringen af byrum, da de 
ved mest om det byrum de til hverdag opholder sig i. Derfor skal borgerne ligeledes inddrages når 
et stoppested skal designes/re-designes, således at dette omdannes til et living-place.  
Borgerinddragelse  
Københavns Kommune beskriver i Metropol for mennesker at borgerinddragelse kan anvendes i 
forbindelse med anlægsopgaver.  Vi vil derfor også have brugerne for øje i designguidlinene.  
51,1 % af respondenterne mener at stoppestederne er kedelige og uinspirerende, hvilket tyder på at 
stoppestederne bør ændres. Københavns Kommune ønsker at byrummene skal: “[...] invitere til 
ophold, aktivitet og udfoldelse. Byrumselementerne skal understøtte aktiviteter og funktioner i 
byrummet og sikre den nødvendige komfort og tryghed” (KK designmanual). Dog udtaler Niels 
Jakob Lund Birn at dette ikke tages i betragtning når stoppestederne udformes, men i stedet lægges 
vægt på: ” planlægningen af busnettet og trafikinformationssystemet, så ventetiden ved 
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busstoppestederne bør vare så kort tid som muligt for passagerer i transit mellem forskellige linjer 
eller transportformer. ” (Niels Jakob Birn Lund, 2013).  
Det vil altså sige at Københavns Kommune designer stoppesteder på baggrund af funktionalitet og 
at ventetiden ved stoppestedet skal være så kort som mulig. Dette mener vi er problematisk, idet de 
ikke kan sikre kort ventetid, da bustrafikken følger resten af trafikken, som især i myldretiden er tæt 
og derfor kan skabe forsinkelser. Det vil altså sige at der i stoppestedsdesignet ikke tages højde for 
at passagerne, grundet forsinkelser, skal vente i længere tid.  
Ligesom at Københavns Kommune tager hensyn til brugere med særligt behov (Niels Jakob Birn 
Lund, 2013), bør de ligeledes inddrage resten af brugerne, i forhold til udformning af byrummet, og 
derfor også stoppesteder.  
Frank beskriver i interviewet af ham, hvad der sker med et stoppested, der er designet ud fra at man 
skal være der så kort tid som muligt: 
“Det er ikke et sted jeg gad at vente længe. [...] dette sted, der går man kun hen, hvis man ved at 
der går en bus, højst tre minutter senere. Der er heller ikke nogle bænke, så man kan ikke engang 
sætte sig.  Og der er heller ikke noget læ, så det er heller ikke så optimalt. Det er jo højst 
sandsynligt også kun lavet til at man skal gå derhen og tage bussen og ikke at man skal blive der i 
længere tid” (Interview Frank, bilag 8:3).  
Dette kunne i højere grad løses ved hjælp at borgerinddragelse, hvor borgerne får mulighed for at 
udtrykke hvad de ønsker. Borgerinddragelse kan også anvendes til at skabe en generel identitet for 
hele busnetværket, samt stedspecifikke identiteter, som kan skabe optimale byrum i eksempelvis en 
afgrænset bydel.  
 
Identitet  
Identitetsbegrebet kan i denne sammenhæng opdeles i to former for identitet. Den identitet der 
skabes gennem busnetværkets generelle koncept og den stedsspecifikke identitet.  
Stoppestedernes generelle identitet skabes således ved at lave et koncept som skiller sig ud fra andre 
trafikløsninger. Dette koncept skal afspejle de overordnede mål for netop den københavnske 
bustrafik. Dette kan eksempelvis være effektivitet. Ligeledes skal konceptet opstille nogle rammer 
for fysisk udformning af stedet, så produktet fremstår genkendeligt for brugerne.  Som buskonceptet 
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ser ud i da, giver konceptet sig blandt andet til udtryk i udformningen af og farvevalget på 
stoppestedstanderne (Interview Morten, bilag 7:2).  
Dette er der ligeledes fokus på i +Way konceptet. Her bliver der gjort overvejelser om hvorvidt 
toppene på standerne i Roskilde også skal udstyres med røde toppe, da mange dermed allerede vil 
associere det med et stoppested, i og med at det er genkendeligt fra det københavnske byrum 
(COWI, 2011:9).  
 
Den anden form for identitet, skabes ud fra et steds specifikke særpræg. Stedet kan dog både være 
et enkelt byrum eller en større bydel. Hvis et steds særpræg medregnes når et living place, og 
derved også bustoppested designes, skabes et kontekstbaseret rum der tilgodeser brugernes behov 
såfremt brugerinddragelse anvendes. Dette kan både være i forhold til at lave stoppesteder der i 
deres fysiske form udtrykker et stedsspecifikt særpræg. Et enkelt busstoppested kan dog også 
designes, således at det bærer præg af de ”historiske, rumlige og arkitektoniske forhold ved stedet 
og omgivelserne i forhold til bevaring af eksisterende elementer” (KK, Københavns 
designpolitik:16).  
I forhold til at vi ønsker at skabe en bedre tid ved stoppestedet, kan denne identitet indtænkes, som 
værende en af løsningerne. Når stedet får sine egne særpræg, er det et nyt rum for hvert stoppested 
man oplever, og man er derfor ikke på samme måde en del af det samme generelle rum, hver gang 
man står ved et stoppested. Når man oplever, produceres historie gennem interaktion md det givne 
sted som opleves. Identitetsskabelsen kan derfor også ses, som en af de guidelines, som hjælper 
stoppestedet til at lade sig integrere i det omkringliggende byrum, således at stoppestedet går fra 
non-place til living-place.  
Det er altså en mulighed at specialdesigne stedsspecifikt inventar, for at skabe en bestemt identitet i 
et byrum eller et større lokalområde (KK, Københavns designpolitik:36). 
Dette er ligeledes et fokus i +Way konceptet, hvor de ser på at skabe rum hvor der indtænkes nye 
løsninger. Som tidligere nævnt kører der et projekt i Roskilde hvor Movia har som mål at indtænke 
denne +Ø der afviger fra et før set busstoppested. Dog har Movia ligeledes fokus på at stoppestedet 
skal være genkendeligt, så man associere stedet med et stoppested.  
Konceptet +Way skal således have en tydelig identitet, hvilket betyder at designet spiller en central 
rolle (COWI, 2011: 9). I visionsprocessen er der udarbejdet en række kendetegn for +Way, i 
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samarbejde med Roskilde Kommune (ibid.). Som fundament skal +Way være kendetegnet ved 
rettidighed og regularitet, således af passagererne fra starten har tillid til projektet (ibid.). 
Genkendelighed kan skabes ved eksempelvis at anvende farven rød, som kendes fra A-busserne i 
København, da denne farve, i denne sammenhæng, allerede er associeret med effektiv busdrift 
(ibid.). Samtidig skal der indtænkes teknologiske løsninger i projektet, som understøtter blandt 
andet komfort, genkendelighed og effektivitet (ibid.).  
Movia søger altså at skabe et stoppested med en identitet, der er nytænkende i forhold til at 
integrere busstop og byrum i hinanden, men samtidig også skabe en identitet der er let genkendelig 
for passagererne. Dette finder vi relevant da nytænkning af stoppestederne er nødvendig for at 
skabe en bedre tidsoplevelse ved stoppestederne, men uden at udskrive genkendeligheden ved et 
stoppested. Dette vil vi ligeledes forsøge at indtænke i de guidelines vi vil opstille for identiteten at 
et ikke højklasset busstoppested. 
  
Centralisering 
I forhold til selve det byrum et stoppested er, vil Movia indtænke et stoppested som værende en 
sted, der har stor betydning for helhedsopfattelsen af byrummet. Dette rum skal være en bærende 
del af resten af byrummet, da de med +Øen ønsker at stoppestedet skal indbyde til at man skal 
opholde sig der uden at man nødvendigvis skal med bussen: På +Øen er hovedtanken at rummet 
ikke kun skal have funktion som et stoppested, men lige ledes skal indbyde til ophold uden 
hensigten er at man skal tage bussen. Ligeledes skal +Øer implementeres i et større rum, hvor der er 
plads til at øen kan fylde mere. Dette giver selvfølgelig ekstra gode muligheder for at skabe en 
sammenhængende rum, da der her kan anvende flere arkitektoniske virkemidler. Stoppestedet skal 
opleves som have større andel i byrummet. Dog skal det ikke nødvendigvis fysisk fylde mest i det 
givne byrum, men skal på eller anden måde være en central del af byrummet, blandt andet kan det 
have en den effekt at det samme byrummet på samme måde som det er tilfældet i udkastet til +Øen 
på Schmeltz plads i Roskilde (se bilag 12 – plantegning)  
En indtænkning af stoppestedet på denne måde kunne ligeledes have en positiv effekt på oplevelsen 
af tiden ved et stoppested. I og med at man søger at skabe et sted der ikke kun er beregnet til at man 
skal tage bussen derfra, og dermed kun have en funktion, men at man ønsker at det skal være et 
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multifunktionelt rum, vil designet i sig selv skabeen bedre tidsopfattelse netop grundet denne 
flerfunktionalitet.  
Dette vil vi ligeledes søge at indtænke i vores guidelines, da netop et flerfunktionelt rum vil 
integrere byrummene bedre i hinanden, og ikke være funktionsopdelte.  
Lefebvre mener at man skal søge udnytte mellemrum og overgange. Stoppestederne ligger typisk i 
mellemrummene. Han siger at man skal udnytte disse og skabe sammenhæng mellem rytme og rum. 
Dette synes vi at Movia formår at gøre med deres +Ø på Schmeltz plads, fordi de skaber 
sammenhæng mellem rytme, her vejen der er en del af trafiknetværket, og rummet busstoppestedet, 
i og med at de samler det hele under ét stort tag og binder rytme og rum sammen. Her kan 
byrumsinventaret altså bruges til at sikre at rummet kobles visuelt og funktionelt til det 
omkringliggende byrum.  
Man kan altså sige man ved at binde rum og rytme sammen ved at lave ”En større grad af 
planlægning af sammenhængen mellem eksempelvis infrastruktur og oplevelsen af det urbanes og 
det levede livs rytme kunne tage udgangspunkt i oplevelsen af byrummet som helhed af forskellige 
rytmer. ” (Juul, 2009:31) 
En centralisering, hvor stoppestedet bliver en helt central del af byen, vil altså kunne skabe en grad 
af integration af byrummene som ikke før har været mulig. 
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7 Fra non-place til living-place  
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Figur 22 Designguidelines 
Vi vil i dette afsnit præsentere resultatet af analysen, hvilket giver sig til udtryk som fem guidelines. 
Målet med at anvende guidelinene er, at omforme stoppestedet fra non-place til living-place. I 
denne sammenhæng har vi karakteriseret to overordnede parametre at tage højde for; stoppestedets 
integration i det omkringliggende byrum, samt at skabe en kvalitativ ventetidsoplevelse.  
 
Guidelinene er inspireret af nogle af Movias retningslinjer for et højklasset bustoppested. Dog er 
vores guidelines tænkt til at blive anvendt i forhold til design/re-design af stoppesteder i ikke 
højklassede busnetværk, således at oplevelsen ved denne form for stoppesteder optimeres. De 
guidelines vi har opstillet ses nedenfor.  
 
 
 
Som det første skal byrumsdesign altid ses i kontekst. Kontekst er vigtigt for at skabe sammenhæng 
mellem de omkringliggende områder og de fysiske forandringer, således at disse områder er i 
symbiose. Det betyder, at alle guidelinene ikke kan anvendes til re-design af alle 
stoppestedskoncepter (Se i afsnittet om dette, på side 27), blandt andet fordi nogle stoppesteder er 
placeret i områder, hvor pladsen er begrænset (jf. Stoppestedskoncept 5, side 29). Ligeledes skal der 
anvendes borgerinddragelse i forbindelse med en kontekstanalyse, således at der drages fordel af 
den viden som brugerne har om lokalområdet og brugernes behov. Ligeledes bør der altid tages 
hensyn til gangbesværede og handicappede, når et stoppested designes.  
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Figur 23 Kontekst 
Vi vil dernæst inddele guidelinene i to hovedkategorier, tidsoplevelsen og byrummet, grundet 
projektets fokus. Nogle af guidelinene kan inkluderes i begge hovedkategorier, da disse er med til at 
opfylde ønsket om en bedre oplevelse af tiden, og stoppestedet integration i det omkringliggende 
byrum. 
 
Byrummet: For at kunne lade stoppestedet omformes fra non-place til living-place, har 
sammensmeltningen af stoppestedet med byens øvrige rum, stor betydning. Derfor har vi opstillet to 
guidelines, centralisering og identitet. Disse guidelines er nogle overordnede byteoretiske 
fokuspunkter, som bør tages i betragtning (Se figur 23).  
Ventetidsoplevelsen: Ventetiden skal være en positiv oplevelse, hvilket forskellige elementer kan 
bidrage til. I guidelinene har vi inddraget en elektronisk skærm, læskærme og siddepladser (se figur 
23).   
 
 
Figur 23 skal forstås således at kontekst er det første der bør analyseres, inden anvendelsen af 
guidelinene. Ligeledes viser figuren hvilke hovedkategorier, hver enkelt guideline indgår under.  
Læskærme: Der skal så vidt muligt altid være læskærme ved at stoppested, da dette forbedre 
ventetiden væsentligt, grundet det danske ustadige vejr. Derfor vil bedre og bredere læskærme, hvor 
det ikke trækker ind, og hvor man i højere grad kan stå i læ for vind og vejr, være en af løsningerne.  
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Siddepladser: Bedre og flere siddepladser ved læskærmene, med fokus på komfortabelt design, så 
at ventetiden ligeledes vil føles kortere, i og med at der er bedre plads til at sidde. 
Elektronisk oversigtsskærm: En oversigtsskærm med kort der viser hvor langt bussen er, der 
samtidig informerer om aflysninger eller forsinkelser. Denne skærm er integreret inde i 
læskærmene, således at man ikke skal bevæge sig udenfor for at få information, om hvornår bussen 
ankommer, eller hvor langt på ruten den er.  
Identitet: Hvis man ønsker at implementere et stedsspecifikt busstoppested, fordrer dette til en 
kontekstanalyse, af stedets særpræg. Dette vil allerede være foretaget, i forhold til 
implementeringen af stoppestedet idet denne guideline tager udgangspunkt i denne type af analyse.  
Centralisering: Gennem centralisering bliver rummet en bærende del af byen, og det skaber 
sammenhæng fordi rummet åbnes op og det binder rytme og liv sammen. 
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8 Metodediskussion  
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I dette afsnit vil vi diskutere og reflektere over de anvendte metoder; observationer, survey og 
interview.  
 
Survey 
Vi har benyttet os af en surveyundersøgelse i projektet, da vi ønsker at få viden omkring, hvad 
passagererne synes om tiden ved busstoppesteder samt udformningen af stoppestederne. Efter 
udsendelsen af spørgeskemaet er vi blevet opmærksomme på nogle mangler, som vi vil diskutere og 
reflektere over.  
Den første problematik var, at vi ikke havde defineret en aldersbegrænsning på spørgeskemaet. 
Dette resulterede i, at respondenterne var i alle aldre, og vi brugte derfor meget tid på at sortere 
besvarelser, der ligger uden for vores målgruppe fra. Dette kunne vi have løst ved kun at opfordre 
vores venner og bekendte til at svare, hvis de var i alderen 20-30 år. 
Vi har begrænset os til busstoppestederne i København alene, da vi finder det mest interessant at  
arbejde med ventetiden ved meget befærdede stoppesteder. Dog kan vi ikke konkludere ud fra vores 
survey, at alle personer, der har svaret på spørgeskemaet, er passagerer fra København. Det betyder, 
at respondenterne ikke nødvendigvis har det samme udgangspunkt, når de vurderer tiden ved et 
stoppested. De kan altså enten have omtalt et stoppested, hvor der kun er en pæl, eller et højklasset 
busstoppested, der kan være placeret uden for København. Dette kunne vi have løst ved at opstille 
et spørgsmål i spørgeskemaet, der netop omhandler, hvor respondenterne tager offentlig transport 
oftest. En anden løsning kunne have været, at vi havde været ude ved de givne stoppesteder og 
spørge passagerne netop ved den slags stoppesteder, vi arbejder med. På den måde ville de referere 
til det busstoppested, de stod ved og ikke et hvilket som helst stoppested.  
Vi har valgt Facebook som medie til deling af vores spørgeskema, da man har mulighed for at 
indsamle mange svar på kort tid. Vi kunne også havde delt vores spørgeskemaer ud ved 
busstoppesteder, hvor passagererne alligevel venter på bussen, men det ville stadig være 
tidskrævende at samle besvarelser ind, i forhold til at sende den ud på Facebook, hvor vi får 
svarende ind i rækkefølge elektronisk. 
Vi har gjort os overvejelser omkring, hvorvidt det har haft en betydning, hvilket ord der står først af 
svarmulighederne, og at dette kan have haft en betydning for, hvad folk har svaret. Eksempelvis har 
vi stillet et spørgsmål om, hvordan passagererne opfatter tiden ved et stoppested, hvor den første 
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svarmulighed er spildtid og dermed har vi måske ladet svarmuligheden negativt (Se figur 19).  Dog 
har vi i et senere spørgsmål haft et neutralt ladet ord som første svarmulighed. I dette spørgsmål var 
svarprocenten dog ikke højest ved den første svarmulighed. Det virker altså ikke til, at det 
umiddelbart har gjort udslag i vores besvarelser, men hvis det havde været tilfældet, kunne det have 
været løst, hvis vi havde spurgt mere i retning af “Hvor enig eller uenig er du i dette udsagn”, og 
givet folk svarmuligheder på en skala fra 1-5, hvor 1 var meget uenig, og 5 var meget enig.  
 
For at skabe en helhedsløsning, der gør, at busstoppestederne er bedre integreret i byen og passer 
bedre ind i bybilledet, er måden, vi har gjort det på, ikke ideel. Det kan være svært, at få folk til at 
snakke om en helhedsløsning, for det kan være, at de fokuserer på deres egne følelser omkring 
stoppestedet og hvad der irriterer dem. Vi kunne i stedet have foretaget nogle direkte 
participatoriske workshops, hvor deltagerne kunne arbejde med idéer og tanker til redesign, og 
derigennem kunne vi i fællesskab have udviklet guidelines, der opfylder passagerernes behov bedst 
muligt. Dermed kunne deltagerne i højere grad blive inddraget, så de kunne hjælpe med at finde de 
bedste designguidelines.  
 
Københavns Kommune  
Vi har haft en række spørgsmål til Københavns Kommune omkring krav til, hvordan et 
busstoppested skal konstrueres, og hvem der bestemmer, hvordan de skal se ud. Vi tog derfor 
kontakt til Center for Trafik, men vi har måttet erfare, at processen i at få svar fra dem, har været 
udfordrende. Dette har gjort, at vi er kommet langsomt fra start. Da vi endelig fik kontakt til 
Københavns Kommune, fik vi kontakt til Maria Wass-Danielsen, Projektleder i Intelligente Trafik 
Systemer fra Center for Trafik, og Niels Jakob Lund Birn, projektleder i Strategi og Udvikling fra 
Center for Renhold. Vi skrev frem og tilbage via E-mails, hvor de forklarede, at de begge havde 
meget travlt i vores projektperiode, så de ville vende tilbage på et senere tidspunkt med svar på 
vores spørgsmål. Vi havde dog ikke forventet, at dette ville tage knap to uger. Det førte derfor 
desværre til, at vi ikke fik mulighed for yderligere at kunne kontakte dem med flere dybdegående 
spørgsmål, da vi ikke havde mere tid.  
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9 Konklusion  
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Med en problemformulering, der lyder således: ”Hvilke designguidelines kan hjælpe til at integrere 
busstoppestedet i det omkringliggende byrum, samt påvirke passagerernes oplevelse af tid i en 
positiv retning?”, vil vi gennem teoretisk, metodisk og analytisk undersøgelse konkludere, hvorvidt 
dette er lykkes. 
Det er Movia, der står for stoppestedernes udformning. I Bussen holder og Bussen på vejfokuser 
Movia på, at miljøet omkring stoppestederne skal være funktionelt, lyst, samt leve op til 
passagerernes krav om blandt andet information og læmuligheder, samt være en vejledning for 
kommunerne om hvordan man konstruerer et busstoppested, så det passer optimalt til stedets 
funktion. Movia forsøger altså, at designe ud fra at passagererne skal opholde sig så kort tid som 
muligt ved stoppestederne i København men samtidig lægger de vægt på at busstoppestedet er 
passagerernes førstehåndsindtryk og derfor skal stoppestederne, være gode at opholde sig ved. 
Københavns Kommune rådfører sig med Københavns Kommunes Ældreråd, Handicapråd og 
lokaludvalg, i forhold til busstoppestedets funktionalitet, men inddrager ikke passagererne i denne 
udvikling, selv om de ligeledes er brugerne af stoppestederne. 
Desværre for Movia har passagererne en opfattelse af at busstoppestederne er kedelige og 
uinspirerede, eller for små og trængte samtidig er der for få siddepladser. Dog er der stadig en 
mindre del, af udsnittet, af vores målgruppe, der synes at stoppestederne lever op til 
busstoppestedernes funktionen og tiden ved stoppestedet bruger de kvalitativt, da de se det som en 
pause i hverdagen, læser mails eller lignende. 
Til forskel fra Københavns Kommune og Movia, bruger vi participatorisk designmetode. Vi 
inddrager altså passagererne i vores design af guidelinene, så de bedste mulig tilgodeser, netop 
passagerernes behov, om at busstoppestedets udstyr skal imødekomme deres behov om flere 
siddepladser og lignende, samt bedre muligheder for læ. Dette vil gøre at integrationen af 
stoppestederne i byrummet bliver bedre for både byrummet som helhed, men særdeles også for 
passagererne. 
Vi kan ydermere konkludere at opfattelsen af tiden ved et stoppested er en individuel sag. En stor 
andel af de responderende (78,4%) synes, tiden man venter på bussen er spildtid. Dog synes en 
anden andel af de responderende (11,4%, at det er en pause i hverdagen. 
Vi mener dermed at med vores guidelines der er udformet således: 
1.      Læskærme 
2.      Siddepladser 
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3.      Elektronisk skærm 
4.      Identitet 
5.      Centralisering 
  
at vi formår at forbedre tiden for både passagerer, der synes det er spildtid og passagererne, der 
synes det er en pause i hverdagen. For passagererne der synes det er spiltid kommer der en 
elektronisk skærm, hvor de kan følge med på bussens rute, og dermed vil den faktiske tid føles 
kortere.  For passagererne der synes det er en pause i hverdagen, vil busstoppestedets udstyr blive 
forbedret således at pausen bliver behagelig og tiden bliver positiv. Således formår vores 
designguidelines at opfylde de krav og ønsker der er fra udsnittet af passagerer vi har valgt, og lade 
busstoppestedet gå fra et non-place til et living-place. 
 
 
 
 
 
 
 
69 
 
 
 
 
 
 
 
 
10 Perspektivering  
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Dette afsnit vil handle om, hvilke begrænsninger og hvilke nye problemstillinger, vi er stødt på i 
løbet af vores projektskrivning. Vi vil også komme ind på, hvilke betydninger disse begrænsninger 
og nye problemstillinger, kunne have haft for projektets retning. 
 
Metodevalg 
Vi kunne have valgt at afholde en fokusgruppe, der skulle hjælpe os til at finde frem til det mest 
optimale busstoppested, men det ville gøre vores projekt til et mere designorienteret projekt, da vi 
på denne måde kunne finde ud af, hvordan passagererne, helt konkret, ville ønske, at et 
busstoppested skulle se ud og på den måde hjælpe os med at fastlægge vores guidelines. 
Fokusgruppen ville udgøre et lille udsnit af vores målgruppe på 5-8 personer. Her kunne de have 
diskuteret vores problemstillinger og kommet frem til nogle designforslag, der kun ville være 
møntet på deres holdninger og opfattelser af stoppestederne og ikke på hvordan andre ville opfatte 
stoppestederne. Da vi søgte at få en bred viden om passagerernes oplevelser og holdninger, fandt vi 
derfor ikke dette relevant.  
 
Målgruppe 
Det er en stor uspecificeret gruppe af mennesker, der venter ved stoppestedet i København. Derfor 
kunne det også have været en ide at se på den alle personer der benytter busserne i København. Det 
ville give os et mere overordnet billede af, hvad danskere generelt ville have haft, i stedet for kun 
mennesker, som måske ikke ønsker det samme som Fru Hansen på 70 år, ønsker. Det er også de 
færreste 70 årige, der har en facebook profil, som er den platform, vi har udsendt vores survey på. 
Så her ville de ældre heller ikke haft mulighed for at komme med input. 
Hvis vi skulle have en bred målgruppe med passagererne i alle aldre, ville det have været for 
tidskrævende, da vi har været nødsaget til at begrænse vores projekt grundet tidsmangel. Men 
sammentid, kan vi konkludere, at vi har et bedre belæg for at vide, hvad vores nuværende 
målgruppe vil have, da vi, som nævnt tidligere, selv er i denne aldre og alle bor i København.  
Vi kunne forestille os, at ældre passagerer, ikke vil have elektroniske skærme, i stedet for tarvler 
med afgangstider, hvorimod unge passagerer efterlyser dette. Dog tror vi, at ældre i samme grad 
som vores målgruppe, også vil have bedre mulighed for læ og flere siddepladser.  
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Andre byer 
Gennem vores projektforløb talte vi om, hvordan busstoppesteders funktion er i andre byer. Som 
Amalie siger i vores interview: “Du ved ligesom på landeveje, hvor der er sådan en kuppel, man 
skal sidde indeni, de er jo hjernedødt grimme.” og udenfor Slagelse skal man sige til chaufføren, 
hvornår han skal holde ind til siden, og man skal vinke til ham, når man vil med bussen. Her kan 
man sige, at busstoppestederne langs landvejene, typisk står i et åbent landskab, hvor vinden blæser 
mere end i indre by. Eksempelvis bor der, uden for Slagelse, menneskerne langt fra hinanden, så det 
er ikke optimalt at have en stoppested, uden for hver bolig. I stedet, stopper bussen, når chaufføren 
ser en passager vinke ham ind til siden. 
Men hvis vi have valgt et stoppested, der var placeret i udkanten af København, ville 
problematikken have set anderledes ud, da der er længere ventetid på busserne, og derfor ville vores 
guidelines også udforme sig på anden vis, da de skulle tage højde for andre forhold.  
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Bilag 3 – Survey resultater 
Her er et link til alle besvarelserne fra vores spørgeskemaundersøgelse: 
https://docs.google.com/spreadsheet/pub?key=0Ahvg7rA1M-
IZdGI1UWtLX2JVV3VxRkI0ZWptQXNXb3c&output=html 
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Bilag 4 – Interviewguide  
 
Interviewguide til Københavns Kommune 
Forskningsspørgsmål Interviewspørgsmål 
Hvorfor er intelligente trafiksystemer 
løsningen på nogle 
problemer/udfordringer? 
 Hvad er et intelligent trafiksystem? 
 Hvilke projekter har i lavet, som 
involverer busnetværket (gerne 
busstoppesteder)? 
 Hvilke fremtidige projekter skal i lave, 
som involverer busnetværket (gerne 
busstoppesteder)? 
 Hvad er jeres tanker omkring intelligent 
brug af busstoppesteder? 
Hvilke metoder har i anvendt for at komme 
frem til designløsningerne? 
 
 
 Hvis i har anvendt participatoriske 
metoder, hvilken tilgang har i haft til 
dette? og hvordan har i inddraget 
deltagerne? 
 
 
Hvilke tanker er der bag designet af de 
nuværende busstoppesteder i København, 
som ikke relaterer 
sig til de tekniske, funktionelle eller 
sikkerhedsmæssige foranstaltninger? 
 Hvilke regler er der for konstruktion af 
busstoppesteder? 
 Hvilke typer af stoppesteder findes der? 
Hvilke karakteristika definerer disse 
typer? 
 Hvorledes besluttes hvilke 
stoppestedstyper, der skal opsættes 
hvor? 
 Har i gjort jer overvejelser om det visuelle 
udtryk? 
 Har i gjort jer overvejelser om 
stoppestedets integration i byrummet? 
Hvilke tanker er der bag designet af de 
nuværende busstoppesteder i København, 
som ikke relaterer 
sig til de tekniske, funktionelle eller 
sikkerhedsmæssige foranstaltninger? 
 Hvilke overvejelser har i gjort jer om det 
visuelle udtryk? 
 Har i gjort jer overvejelser om 
stoppestedets integration i byrummet? 
Hvordan er brugen af tiden ved 
stoppestederne? 
 Hvilke tanker i gjort jer om, hvordan 
passagererne bruger deres tid ved 
stoppestederne? 
 hvilke overvejelser har i haft til alternative 
stoppesteder, med gynger eller andre 
aktiviteter? 
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Til sidst vil vi gerne hører, hvad jeres 
fremtidsplaner er med stoppestedernes 
udseende og funktion? 
 
 
 
 
 
Interviewguide til surveyrespondenter 
Forskningsspørgsmål Interviewspørgsmål 
Hvordan bruges busnetværket?  Hvor tit tager du med bussen? 
 Hvor lang tid står du i gennemsnit ved 
stoppestedet.  
Hvordan bruges tiden ved 
stoppestederne? 
 Hvordan opfatter du tiden ved 
stoppestedet? 
 Hvordan bruger du din tid ved 
stoppestedet? 
 Hvordan vil du ideelt set gerne bruge 
tiden? 
Hvad mener passagerne om 
udformningen af stoppestederne? 
Opstil to billeder. et af et busstoppested med en 
pind og et af et stoppested med læskærm, 
information, bænk og skraldespand.  
 Hvad mener du om konstruktionen af disse 
busstoppested? (vis billederne) 
 Har du tænkt over det visuelle udtryk? 
 Hvis ja, hvilke elementer er vigtige for dig 
ved et stoppested? 
 Oplever du stoppestederne som værende 
en del af byrummet? (generelt) 
Hvad skal stoppestederne indeholde for 
at de bliver bedre og hvorfor? 
 
 
 Hvad mener du om ideer til alternative 
stoppesteder, hvor der eks. er gynger eller 
andre aktiviteter? 
 Hvordan kan stoppestederne forbedres? 
Spørgsmål der kan stilles til en videre 
diskussion om udviklingen af 
stoppestederne ! 
Spørgsmål der kan stilles til en videre 
diskussion om udviklingen af stoppestederne 
! 
Hvilke ideer tiltaler dig mest, når vi taler 
om nye og bedre stoppesteder, der 
opfordre til bedre brug og bedre 
faciliteter? 
 
 
Scenarie (Henviser til +Way): 
Kan du forestille dig, at busstoppestedet 
 Flere farver? Vil det påvirke dig ved 
stoppesteder? Eller vil det have en negativ 
indvirkning på byrummet? 
 Bevægelsesaktiviteter? 
 Større stoppesteder med flere 
siddepladser? 
 Information om det byrum du er i? 
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er det centrale i byrummet? Hvilke 
påvirkninger ville det have på dig og dine 
omgivelser?  
 Bedre informationsskærme (digitalt kort 
over bussens rute og hvor bussen er e.l.). 
 
  
 
 
Bilag 5 – Interview med Mathias  
I interviewene vil respondenterne blive nævnt ved deres navne, og intervieweren vil blive nævnt 
som F for forsker, for at gøre det så overskueligt som muligt.  
 
Mathias er 23 år, og studerende. Han har besvaret vores survey var en af dem der svarede på vores 
survey, og vi har derfor kontaktet ham med yderligere spørgsmål.  
 
F: I forhold til når du står ved et stoppested, har du så tænkt over det visuelle udtryk? Hvad 
synes    du om det? 
Mathias: Nej det har jeg sgu ikke lige tænkt så meget på. 
F: Når du står ved stoppestedet, føler du dig sådan i læ, eller udsat i forhold til resten af trafikken og 
i forhold til byrummet? 
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Mathias: Ikke i forhold til trafikken, men i forhold til vejret, der mangler altså lidt ved mange 
stoppesteder. 
F: Så du tænker mest på at der mangler læ, eller halvtag eller hvad? 
Mathias: Ja … ligesom der er nogle steder sådan nogle læskure. Ja 
F: I forhold til sådan … hvordan synes du at stoppestederne passer ind i byrummet, altså er de 
integreret eller hvad synes du? 
Mathias: Ja det synes jeg sådan de gør. 
F: Hvordan i forhold til for eksempel farver og hvordan de passer ind i byrummet? 
Mathias: Ja altså … man kan sige at alle stoppesteder de har jo … de er farvebestemt på forhånd, 
så de skal være ens, så ja … Det er måske lidt svært at få dem til at passe ind til det enkelte byrum. 
F: Ja.  
F: Når du står ved et stoppested, tænker du så over tiden, hvor lang tid der går og sådan? 
Mathias: Ja det gør jeg. 
F: Okay, hvordan bruger du så din tid ved et stoppested? 
Mathias: Det ved jeg ikke … står og venter bare. 
F: Står du bare og venter? Står du og kigger efter bussen eller … (afbrudt) 
Mathias: Ja tit efter bussen og ellers så kigger jeg på min telefon. 
F: Hvad bruger du så din telefon til når det er? 
Mathias: Jamen så tjekker jeg mails og ja … tidsfordriv.  
F: Når du så står og venter, synes du så, der er noget, der ville være optimalt i forhold til at udnytte 
din tid bedre? 
Mathias: Det har jeg ingen idé om, men det kunne da være meget optimalt, at man kunne få 
udnyttet den tid der.  
F: Ja, det var også det, om der var noget, der ligesom var optimalt for netop dig at bruge tiden på 
når du står ved stoppestedet? 
Mathias: Det ved jeg sgu ikke … jeg ved det ikke.  
F: Okay. 
F: Hvad synes du … kunne der være en idé i at lave et alternativt stoppestedet, som vi for eksempel 
også foreslog i spørgeskemaet, nogle gynger i stedet for en bænk eller noget andet? 
Mathias: Ja det kunne være meget sjovt at prøve. 
F: Var det noget du ville synes om var der som en del af et stoppested? 
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Mathias: Altså det ved jeg ikke helt, jeg har jo ikke været udsat for det, jeg har ikke set det før, så 
det ved jeg ikke. 
F: Okay. 
F: Hvad ville du karakterisere som værende vigtigt for dig ved et stoppested? 
Mathias: At jeg kan se hvor lang tid der er til bussen kommer … og at, ja, at man er klar over, at 
det er et busstoppested og ikke en legeplads. 
F: Okay, og det er i forhold til idéen med gyngerne? 
Mathias: Ja.  
F: Kunne du forestille dig, at det ligesom var … var sjovt at stå ved et stoppested, nu sagde du godt 
nok lige, at det ikke skulle være en legeplads, men at der var … (afbrudt) 
Mathias: Jamen altså bare, at man er klar over, at det er et busstoppested og ikke en legeplads, man 
kan jo sagtens lave et busstoppested om til noget sjovere.  
F: Så det ville du være med på at prøve, hvis det var stillet op? 
Mathias: Ja.  
F: I forhold til sådan at lave stoppesteder om til noget andet, hvad tænker du så? Var det … om det 
ville være i forhold til farver, at du ligesom igennem det ikke følte, at du stod og ventede i lang tid 
eller hvad kunne for dig ligesom gøre tiden lidt kortere, eller måske musik? 
Mathias: Jamen, jeg tror ikke på musikken, for du står jo alligevel og hører musik, oftest hvis du er 
alene. Så det ville du ikke komme til at høre. Men man kunne sagtens lave … der er nogle steder, 
hvor man har forsøgt at lave stoppesteder om til noget kunstudstilling eller et eller andet, og så gøre 
det på den måde. 
F: Er det noget du har været udsat for, var jeg ved at sige, er det noget du har oplevet? 
Mathias: Ballerup Station på et tidspunkt, der havde de lavet det hele … alle stoppestederne om … 
alle busstoppestederne om til et bibliotek.  
F: Okay, spændende. 
Mathias: Så kunne man tage bøger ud og sådan noget. 
F: Hvordan fungerede det synes du? 
Mathias: Det var meget sjovt, så gik tiden lidt hurtigere, men når man så har brugt det, eller været 
der de 10 gange i træk så er det kedeligt og irriterende til sidst. Men det er sjovt de første gange.  
F: Så du tænker måske en installation, der er der kortvarigt? 
Mathias: Ja, så man ikke bliver træt af det.  
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F: Har du oplevet … Nik & Jay har på et tidspunkt lavet en reklame for deres musik, hvor du kunne 
scanne en kode og så få deres musik ned på telefonen, har du set det? 
Mathias: Ja 
F: Har du prøvet det? 
Mathias: Nej 
F: Hvad synes du generelt om idéen? 
Mathias: Det er da meget fint hvis det virker, men igen, ikke noget jeg ville bruge fordi jeg allerede 
hører musik.  
 
 
 
Bilag 6 – Interview med Amalie  
Amalie er 26 år og fastansat. Amalie har svaret på vores survey, og vi har derfor kontaktet hende 
med yderligere spørgsmål.  
 
F: Vi har delt interviewet op i forskningsspørgsmål og interviewspørgsmål. Forskningsspørgsmål er 
dem vi gerne vil have sådan overordnet gerne vil have svar på og interviewspørgsmål er lidt mere, 
hvor man går i dybden med spørgsmålene. Det første forskningsspørgsmål er, hvordan bruger du 
busnetværket. Så vil jeg gerne have du fortæller mig hvor tit du tager med bussen. 
Amalie: Jamen, det gør jeg som regel i weekenderne. Hvis jeg skal ud nogle steder, så tager jeg 
bussen derhen.  
F: Hvor mange gange om måneden er det cirka? 
Amalie: 4-10 gange. 
F: Når du så tager bussen, hvor langt tager turen. 
Amalie: Det svinger meget. Hvis jeg har en julefrokoster på mit arbejde tager det en time. Hvis jeg 
skal noget ind i midten København tager det 10 min. 
F: Når du så står ved bussen, hvor lang tid venter du så, tror du? 
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Amalie: 5 min. 
F: Det næste forskningsspørgsmål er, hvordan bruges tiden ved stoppestederne? Hvordan opfatter 
du tien ved stoppestedet? Altså den tid man står. 
Amalie: Røv syg. 
F: Kan du prøve at uddybe det lidt. 
Amalie: Jeg synes, jeg røv keder mig og jeg kigger hele tiden på mit ur, hvornår kommer bussen og 
står og kigger ud på gaden, hvornår kommer bussen. Hvis jeg ved der går 5 min til bussen kommer, 
fordi det der skiltning, det der med numrene på, at de virker, sidder jeg og spiller. 
F: Så du vil sige, at når du så står ved busstoppestedet, så står du bare enten at kigger eller står og 
leger med din mobil? 
Amalie: Ja. 
F: Hvordan vil du gerne bruge din tid ved stoppestederne? Har du nogle ideer om det? Hvad ville 
være ideelt for dig? 
Amalie: Jeg kan huske dengang de fik TV-skærme i togene og busserne. Hvor der var sådan nogle 
nyhedsinformationer. Det synes jeg faktisk var ret rart. Jeg er ikke så god til at følge med i 
nyhederne, der kunne man lige hurtig få sådan en hurtig briefing. I stedet for at sidde og læse en 
avis, for jeg gider ikke at sidde og læse aviser i papirform. Jeg synes, faktisk også det spild af træer. 
F: Så hvis der var sådan en digitalskærm, der viste TV2? 
Amalie: Det synes jeg, ville være meget smart. Men de har så også nogle på togstationerne og de er 
uden lyd og så er det jo ligegyldigt. Du kan ikke bruge det til noget, når der ikke er lyde på. Man 
kan jo heller ikke stå og spille høj news-musik hele dagen. Så jeg synes, den er svær. Måske hvis 
der var nogle undertekster, så man vidste, hvad der foregik eller et eller andet. Men ellers kunne det 
være tilbud man hentede, til et eller andet ligesom Dealhunter eller Sweetdeal eller lignende. 
F: Så det skulle være noget du kunne hente ned på din telefon eller et eller andet? 
Amalie: Ja, du skulle lave sådan en scanne-kode. Så scanne og så sige okay, fordi du har stået her 
ved det her busstoppested, så kan du gå på Halifax og få en burger til 100 kr. i stedet for 120 kr. Det 
kunne være super cool, synes jeg. 
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F: Ja, det kunne være meget sejt. Det næste forskningsspørgsmål er, hvad mener passagererne om 
udformningen af busstoppestederne. Jeg har sådan 2 billeder her. Det ene er fra Kongens Nytorv og 
det andet er fra Nørregade. Hvor man kan se her, at der er sådan nogle læskærme man kan sidde i 
og der er massere af plads, med cykelstien bagved, så der ikke er nogle konflikter mellem bussen og 
passagererne, der skal ind i bussen. Det andet er så en af de der, hvor der kun er et modul... 
Amalie: Hvor der kun er en stander 
F: Så spørgsmålet er, hvad mener du om konstruktionen af disse 2 stoppesteder? 
Amalie: Jeg synes, at den med læskærmen, er genial, fordi det er ret tit det blæser eller regner eller 
er rigtig kedeligt vejr i Danmark og der stille allesammen sig der ind. Jeg synes, bare de er for små. 
Det er ret tit, man står derinde og føler at man står i vejen eller står på folks tæer og jeg synes, 
bænkeområder, det er måske mere noget med folks pli, skal bruges til ældre mennesker eller svært 
handicappet, i stedet for man sætter alle sine poser der og så bare sidder og kigger ned i sine telefon. 
Hvorimod den andet, der overser bussen dig ikke så nemt. Det kan den hurtig hvis du sidder ned og 
spiller, hov der var bussen, så kører den bare videre. Her er du tvunget til at stå tydeligt så bussen 
kan se dig komme. Men man kan også sige, at det her ved Kongens Nytorv, at cyklen kører bagved, 
fordi der er rigtig mange cykler der ikke respekterer det, med at de faktisk skal holde tilbage for 
bussen, når den holder ind, ved sådan et sted, hvor der kun er en stander og så kører de fodgængere 
ned og alt muligt. 
F: Har du tænkt over det visuelle udtryk? Altså sådan hvad synes du sådan udseendemæssigt, de her 
busstoppesteder ser ud? 
Amalie: Jeg synes, dem med læskærme, er tudegrimme. Jeg synes, man har gjort dem pæne, men 
jeg synes, at hele konceptet er virkelig grim, i forhold til der bare står en stander som ikke fylder så 
meget. Og jeg tror heller ikke man ville kunnen gøre de der læskærme pænere end de er 
gennemsigtige som her. 
F: Hvad er det sådan mere uddybende... 
Amalie: Jeg synes, det ligner sådan nogle klodser og jeg synes, det fylder helt vildt meget hvor der 
er sådan en.. Hvorimod den anden fylder i højde, men ikke i bredden. Ikke fordi du ikke ser den når 
du kommer gående, men det er heller ikke sådan at du ikke kan komme udenom. Hvor sådan nogle 
læskærm og klodser der, skal du gå en stor omkreds uden om, fordi der står mange mennesker. 
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F: Så står der, Hvilke elementer er vigtig for dig når du står ved bussen. Altså af de her læskærme 
og stander. 
Amalie: Altså jeg synes, det er ret vigtigt, at der er sådan en digitalskærm, hvor du kan se hvornår 
kommer den næste bus. Fordi på de fleste busstoppesteder i dag, står, i myldretrafikken, der står at 
den kommer indenfor 6 min. Der står ikke den kommer 18:36, hvor på busstoppesteder, står at den 
kommer om 3 min. Det synes jeg er sindssyg rart. Kan jeg lige gå ind og købe ind eller skal jeg stå 
og vente. Det synes jeg er rigtig rigtig vigtigt. Også den informationsskærm, med hvor er du henne 
og hvilke zoner er omfattet af hvad. Og på selve busruten, hvornår skifter du i zoner og hvilke zoner 
der er. Det synes jeg også er ret vigtigt. Jeg ser overhoved ikke de der reklamer. Jeg ser dem hvis, 
nogen har tegnet på dem. 
F: Ja. Hvad med sådan noget som.. Nu siger du at skærmene er tudegrimme, men du siger samme 
tid at det er noget du kan bruge.. 
Amalie: Det jeg mener er, at jeg heller vil have der er overdækket, end at der ikke er noget og jeg 
tror ikke, at man kan gøre den pænere end hvis de er gennemsigtige. Du ved ligesom på landeveje, 
hvor der er sådan en kuppel, man skal sidde inden i, de er jo jernedødt grimme. Dem vil jeg aldrig 
nogensinde opfordre nogle til at bygge i København. Jeg synes, de er blevet ret godt konstrueret, 
men stadigvæk synes jeg de er grimme. 
F: Oplever du busstoppestederne, som værende en del af byrummet? Synes du, de passer ind. 
Amalie: Ja, det synes jeg. Jeg synes, de passer rigtig godt ind i København. Jeg synes, de er pæne, i 
forhold til de klassiske gule skilte af en bus, hvor der bare sidder en plastikskærm. Det er lige før 
det bare er lamineret. Så synes jeg de er rigtig pæne. 
F: Synes du, for et eksempel denne her på Kongens Nytorv, synes du passer ind i forhold til 
bygningerne, bilerne og omgivelserne? 
Amalie: Nej, de passer ikke ind i det romantiske København. De passer ind i noget nybyggeri. Man 
kunne lave sådan en retro en, men rusten jern og lanterne, men så kan man jo også sige, hvor lang 
tid holder det lige. 
F: Du tænker på hærværk? 
Amalie: Ja og blæsevejr. Så skulle man have fat i, det lyskryds, hvor du enten kan kører til Amager 
eller ligeud mod Fisketorvet (indkøbscenter red.), der er den der lille plads, hvor der står sådan 
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nogle gadelamper og de er super charmerende og har holdt i mange år. Der synes jeg, det kunne 
være ret sødt med et metalskilt, som ved parker, her skal hunden i snor og du ikke må grille og 
forresten det her sådan og sådan en park, at du så måske havde sådan et, sat på sådan en 
(gadelamperne) med digitalskærme eller rullende reklame. Altså lidt en måde at modernisere 
byrummet på. Det gamle teater der har de lavet en digitalskærm på noget af bygningen, hvor der 
står “det gamle teater. I aften spiller denne her ballet”. Det synes jeg, er en god måde og inkorporere 
den nye digitale verden, end det gamle. 
F: Du er ikke bange for du overser det i et byrum, hvor der ellers ser travlt. 
Amalie: Altså jeg ville, som bilist eller cyklist ikke kunne se busstoppestedet. Men hvis man ved at 
stolpen ser ud sådan her ud, som man gør på Kongen Nytorv og de andre stedet, med at det er denne 
her blå-mørke stolpe som er gul i toppen. Altså det er jo ret tydeligt at se, men hvis man nu ved, at 
den har denne her farve, eks. røde, så man kunne se dem, så er det jo fint, men så kan du heller ikke 
se på afstand, hvilke busser kører rundt. 
F: Hvis man ser det i forhold til de nuværende. Hvordan ville du så betegne dem, altså give nogle 
ord på det. 
Amalie: Moderne. Jeg synes, der er moderne og jeg synes ikke det generer, men jeg synes heller 
ikke de passer ind. Men altså jeg kan godt lide dem. Jeg synes det er smart, at man kan se farverne 
på busserne ved stoppestederne. Det synes jeg, er ret smart og jeg synes den fylder meget lidt. 
F: Så du mener, at busstoppesteder har den funktion den skal have? 
Amalie: Ja, det synes jeg den har. Det er bare kedeligt, når det ikke virker, men sådan er det jo med 
alting, sådan er det med parkeringsstander og trafiklys. Jeg synes, det er svært at overskue stoppet, 
som privatperson, hvis den ikke virker og man ikke kan finde nummeret på support.  
F: Næste forskningsspørgsmål er, Hvad skal stoppestedet indeholde, så det bliver bedre og hvorfor? 
Hvad mener du om ideen om alternative stoppesteder, men eks. gynger eller nogle andre former for 
aktiviteter, som kan aktivere dig, men ikke for at øge sundheden, men får man havde noget at tage 
sin til mens man venter.  
Amalie: Jeg synes legepladser og gynger er en dårlig ide, fordi det fylder meget på vejen. Det ville 
passe ind i et villakvarter.  
F: Hvad så, hvis det ikke skulle være gynger? Har du nogle ideer? 
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Amalie: Snakker vi om at bænkene skulle være større? 
F: Ja, eller farven skulle være anderledes eller udformningen skulle være mere inspirerende eller 
om de er gode som de er? 
Amalie: Jeg synes, at bænkene skal være længere, men igen så hvis folk står med kufferter er der 
ikke plads. Men med sådan en scanningskode, fordi du har været ved det her stoppested i dag kan 
du få rabat et eller andet sted. Eller hvis der var en nyhedsskærm med nyhederne. Eller dengang, 
Hvor der var nogle reklamer “har du husket at smile til din chauffør”, fordi det synes jeg var ret 
sødt. Altså jeg kan godt lide de sjove beskeder. Dem der lave lidt fis, uden det bliver for fjollet og 
jeg vil egentlig godt have noget at kigge på, i stedet for at sidde fremme med min telefon. Jeg synes 
det er super kedeligt. Men jeg kan godt se, at det kan man ikke alle steder, for der er fortovet ikke så 
bredt eller der er trafikeret eller ikke plads til det. Jeg ved ikke helt, hvad der skulle være. 
F: Hvis stoppesteder skal forbedres, hvad ville du så sige? 
Amalie: Jeg kunne godt tænke mig, at hvis jeg bare skal tænke fuldstændigt uden at tænke på andre. 
Ville jeg gerne have at læskærmene skal være dybere. Lige nu virker det som om at man kan stå 20 
mennesker meget tæt på hinanden og det er meget grænseoverskridende, når man ikke kender 
andre, at du overtræder ens intimsfære. Måske hvis de var dybere, så der kunne stå 3 sæt mennesker 
på række eller der var flere med ad gaden. Det synes jeg ville være meget rart. Det kunne også være 
fedt hvis du på den ene side af skærmen i stedet for at have en plakat, havde en eller anden TV-
søjle, der kørte. Eller måske skærme der gik ned fra loftet, som i en flyver når du skulle have 
information, så du kunne stå i stoppesteder og holde øje med bussen. Så kunne man se på sådan en 
lille GPS-version, hvorhenne bussen kørte på dens rute. 
F: Det næste forskningsspørgsmål handler om udviklingen, som vi lidt har talte om. Hvilke ideer 
tiltaler dig mest, når vi taler om nye og bedre stoppesteder og opfordre til bedre brug og faciliteter? 
Hvilke farver, hvis farven var anderledes, hvordan ville det påvirke dig og byrummet? Forskelligt 
lys? 
Amalie: Det kommer an på området. Nu tager jeg for det meste bussen når det er mørkt, hvilke er 
om aften eller natten, der lægger jeg ikke mærke til den blå farve. Hvis det var lyserød, neongrøn, 
ville jeg nok synes det var grimt, men et grønt, ville være fedt i et skovområde, som ved 
fælledparken. 
F: Hvad med lys? Nu er der jo lys i forvejen. 
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Amalie: Det synes jeg er dejligt, at der er lys ved busstoppestedet. Hvis du nu skal alene hjem om 
natten, så er det rart, at du ved at andre mennesker kan se dig. Det er vigtig med lys og jeg synes det 
lys, der er der er godt.  
F: Hvad bevægelsesaktiviteter? 
Amalie: Der var den der YouTube-reklame, hvor du skulle tage 50 squats og så få en gratis billet til 
metroen, det synes jeg var rigtig godt. Hvis man kunne det her med bussen, ville jeg gøre det. Det 
synes jeg er super cool når man opfordre til den slags.  
F: Ville det være relevant for dig, at vide hvad der var rundt om dig ved busstoppestedet? 
Amalie: Det kan man jo allerede i toget. Eks. rundt om Østerport station, hvad der ligger i 10 min 
afstand derfra, synes jeg, det er godt, hvis man ikke kommer der tit, men for mig, der bor tæt på 
stationen, synes jeg det er kedeligt, fordi det bliver vist mange gange. 
F: Så du synes at gentagne reklamer er kedelige? 
Amalie: Gentagne reklamer er irriterende, men det er ligegyldig, hvilken en det er. Det der er med 
reklamer er at de er gentagene er for at alle kan se dem og derfor tror jeg ikke man kan ændre det. 
Det er en sindsyg god ide, men den er kedelig udført. 
F: For at konkludere ud fra hvad vi har snakket om, hvad mener du så om busstoppestederne, om 
tid? 
Amalie: Jeg røv keder mig ved stoppestedet, der er plads til forbedringer, noget mere digitalisering 
og mere innovativ, GPS-overvågning af bussen “Hvor er din bus nu”? 
F: Hvis du havde sådan en digitalrute på en skærm, kunne du tjekke hvor din bus er? 
Amalie: Ja, så kan man se hvorfor ens bus ikke er kommet hvis den er forsinket. Det synes jeg ville 
være meget rart. Og nogle nyhedsskærme og mere underholdning ved stoppestederne. Jeg synes der 
er rigtig kedeligt at stå. Noget mere dybde i læskærmene, så der er plads til flere mennesker.  
F: Det var det, mange tak  
 
Bilag 7 – Interview med Morten 
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Morten er 27 år, nyuddannet journalist fra Roskilde Universitet. Morten har svaret på vores survey 
og er en del af vores målgruppe og har sagt jeg til at deltage i vores interview. Morten har godkendt, 
at vi bruger hans navn i dette interview. 
 
F: Vi har forskningsspørgsmål og interviewspørgsmål. Forskningsspørgsmål er de overordnet 
spørgsmål og interviewspørgsmål er de spørgsmål du skal svare på. Første forskningsspørgsmål er, 
hvordan bruger du busnetværket? Så hvor tit tager du bussen? 
Morten: Det varierer meget. I gennemsnittet tager jeg bussen 2 gange om ugen, altså 8 gange om 
måneden. Nogen gange mere andre gange mindre. 
F: Hvor langt tager du når du tager bussen? 
Morten: Ikke ret langt. Jeg bor på Østerbro, det er typisk ind til København og tilbage igen. 
F: Når du står ved bussen, hvor langt tid står du så og venter? 
Morten: 5 min. Hvis det er en natbus venter jeg længere, men ved trianglen kører de hvert 5. min. 
F: Det næste forskningsspørgsmål, hvordan bruger du tid ved stoppestedet? Hvor lang tid opfatter 
du tiden ved stoppestedet? 
Morten: Jeg synes det er hyggeligt. Jeg står og hører noget musik og ryge en cigaret. Hvis jeg er på 
vej i byen, står jeg og drikker en øl. Tiden ved stoppestedet er bare hyggetid. 
F: Hvordan ville du sige at tiden ville bliver brugt mest ideelt for dig, hvis du kunne forestille dig 
hvad som helt. 
Morten: Jeg synes jeg bruger tiden mest ideelt. Jeg synes, jeg bruger tiden som jeg allerhelst vil 
bruge tiden. Med noget god musik og ryger en smøg. 
F: Forskningsspørgsmål nummer 3, hvad mener passagererne og udformningen af stoppesteder? 
Hvad mener du om konstruktionen af busstoppestederne. Her har jeg to billeder af nogle 
stoppesteder på Kongens Nytorv og på Nørregade. Hvis du kunne kommentere lidt på det. 
Morten: Hvor er det Nørregade ligger? 
F: Den ligger mellem Nørreport Station og Nytorv. 
96 
 
Morten: Okay. Nørregades stoppested er et helt almindelig stoppested. Der er ikke så meget fis 
med det. Kongens Nytorv er et kæmpe stort knudepunkt, hvor der både ligger metro, busser til 
amager, Hellerup og Østerbro. Så det er klart, at der kommer enormt mange mennesker på Kongens 
Nytorv også på grund af det er der strøget slutter. Så der er overdækket. Men kan diskutere om der 
er nok overdækket, men man kan ikke inddrage mere plads. På Nørregade er der ikke plads og der 
er nogle økonomiske udfordringer ved at skulle have bænke og overdækning og der er nogle 
pladsproblemer i forhold til Kongens Nytorv, så jeg synes det ser fint ud. 
F: Altså her på Kongens Nytorv, står der også nogle læskure. Mener du at det skulle der være alle 
steder. 
Morten: Det synes jeg ikke. Der er nogle busstoppesteder inden på Nørrebro og på Bredgade og på 
store Kongensgade, hvor der ikke ville være plads til at have alt det der læ. Man kan sige lige på 
Nørregade er der ikke nogen grund til der er læ, så der er ikke grund til læ, da vinden kommer fra 
siderne uanset hvad. Jeg synes, på Kongens Nytorv kan der godt være lidt vindomsust, hvis det 
blæser, så der synes jeg det er fint det er der. Det er der også på Trianglen, men inde på Smallegade, 
hvor der er bygninger på begge sider, så der kan jeg ikke se der er en funktion i der er læ, i og med 
det altid vil blæse fra siden. Så jeg synes det er fint nok at de bare sætter en pind. Når man tænker 
på hvor mange stoppesteder, der er i Danmark, så synes jeg det ville være spild af samfundet penge, 
at skulle ofre mange penge på stoppesteder, hvor der aldrig er nogen der stiger på. 
F: Sådan noget med konflikter med cyklister og sådan nogle ting. Man kan se her på Kongens 
Nytorv, at cykelstien ligger på den anden side af stoppestedet, så man skal gå over det for at 
kommer ud til stoppestedet, så der ikke kører cykler mellem bussen og passagererne. Hvordan synes 
du det fungere? 
Morten: Det fungere ad helvedes til, men det har ikke noget med busstoppestederne af gøre. Det 
har noget med folk ikke kender reglerne. Der er også en tredje variant, hvor cykelstien er foran 
stoppestedet, men hvor der er en hæle, som buspassagererne skal træde ud på og så skal du holde 
tilbage for cyklisterne, fordi de har et sted at stå og cyklisterne kender ikke reglerne og det gør 
passagererne heller ikke.  
F: Det næste er, hvordan synes du om de visuelle udtryk ved busstoppestederne? Hvad synes du om 
udformningen, hvordan passer det ind i byrummet? 
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Morten: Jeg synes busstoppestederne er minimalistiske. Der er den der gule dims, så indikere at her 
kommer der en bus og så er det afgangstid og et zonekort. Og det synes jeg er fint. Jeg synes, 
busserne udgøre en del af infrastrukturen, Jeg synes ikke man skal bruge enormt man ressourcer på 
at være enormt flamboyant, nu tænker jeg på det stoppested på Nørregade, de der bybusser de har 
enormt man stop, som de kører forbi hver dag fordi der aldrig er nogen der stiger på og aldrig stige 
på, kun en ad gangen. Så der synes jeg, det er fint nok at man ikke bruger ressource på at gøre det 
helt store ud af det. Omvendt som på Kongen Nytorv, hvor der står mange mennesker, der kunne 
man måske godt gøre det lidt lækre. Jeg tænker, man kunne da gøre det lidt mere underholdende. 
F: Hvad mener du med lækre? 
Morten: Det ved jeg ikke. Jeg synes, vedligeholdelsen af læskurene er elendig. Man kan se folk der 
har tisset op ad dem og der er spytklatter over det hele. Altså problemet er det står i det offentlige 
rum. Så man har store udfordringer med hærværk, men man kunne måske godt vedligeholde dem 
lidt en gang imellem. 
F: Hvilke elementer er vigtige for dig når du venter? Læskurer, skraldespande, information, plads? 
Morten: Information er vigtig. A-busserne og det har jeg så aldrig fundet ud af, men der står enten 
hvor mange minutter der går eller hvor mange stå der er før bussen kommer. Det er enormt ret og 
det synes jeg burde være ved alle stoppesteder. For så kan man lynhurtig danne sig et overblik over, 
hvor lang tid man skal vente på den bus. Om man lige kan når at ryge en cigaret, uden at skulle stå i 
kø eller stille sig ind foran andre mennesker for at kunne se hvornår bussen kører, på den der 
tidsplan, så det burde være over det hele. Hvis det regner vil jeg gerne have et læskur. Men det er 
hverken pladsmæssigt eller økonomisk muligt at sætte dem op over det hele. Men umiddelbart, 
synes jeg faktisk det er fint som det er. De små stoppesteder, er der typisk en opgang man kan stille 
sig ind i hvis det regner.   
F: Når du ser et stoppested, ser du det så som en del af byrummet? 
Morten: Ja, det synes jeg. 
F: Synes du det passer ind i byrummet? 
Morten: Ja, men det har noget af gøre med at altid har været sådan. En taxa er en Mercedes med et 
taxa-skilt på og togstationer er det røde skilt med det stor S på og busstoppestederne er sådan en høj 
stander så med noget gult på toppe. Men jo det er sådan det altid har været. Men jo det ville jeg 
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siger. Altså jeg bliver tit forvirret i udlandet, når man skal tage bussen fordi jeg aner ikke hvordan 
busstoppesteder ser ud. Men herhjemme har det altid set sådan ud, så der synes jeg det passer godt 
ind. 
F: Hvad med inde på Kongens Nytorv, synes du så det passer ind med byrummet lige der? passe det 
ind med bygningerne, bilerne osv. 
Morten: Lige med Kongen Nytorv har der været vejarbejde de sidste 12 år. 
F: Vesterbrogade 
Morten: Jaa, Jeg synes det passer fint ind. Det er jo bare lavet af glas og lavet i neutrale farver. 
Altså hvis det blev lyserød med pangfarver, ville det ligne noget der var løgn. Det tjener den 
funktion det skal også visuelt. 
F: Det næst forskningsspørgsmål, Hvad skal busstoppestederne indeholde for at de bliver bedre og 
hvorfor? Hvad mener du er ideelt til alternative busstoppesteder? eks. reklamer, aktiviteter, hvor du 
kan aktivere dig selv. Skærme? det kunne være hvad som helst? Man kan sige, du siger du bruger 
tiden optimalt, men er der nogen steder hvor du kunne forestille dig nogle forbedringer?  
Morten: De har prøvet på nogle S-togstationer er der sådan nogle informationsskærme, hvor de 
kører nogle nyheder udsendelser. Det duer så ikke. Hvis de kørte TV2 News, ville det være fint, 
men fordi der er reklamefinansieret og det vil sige der kommer en reklame hver 10 sek. Hvis man 
skulle lave sådan noget, så man gå all-in og ikke vise reklamer ellers mindste jeg interessen. Hvis 
man skulle lave noget ved stoppestedet, skulle man sætte en skærm op med TV2 new eller ligne, 
hvor der ikke være reklamer. Så skulle det være noget man kunne bruge til noget. 
F: Udformningen af busstoppestederne synes du er?? 
Morten: Den synes jeg er fin. Hvis man skal have noget til at underholde en, så kunne man have 
Tv-skærme med nyheder, men det er fordi det interessere mig. Det eneste der kan få mig til at tage 
høretelefonerne af er nyhederne, men så kommer der reklamer og så kan det være lige meget.  
F: Hvilke ideer tiltaler dig mest, som opfordre dig til bedre brug og bedre faciliteter generelt? Nu 
siger du farverne, synes du det er noget bekendt?  
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Morten: Ja, altså farverne er bekendt. Den gule farve er bekendt og de andre farver er neutrale.  Jeg 
synes København er en utrolig smuk by og jeg synes ikke at busstoppestederne er utrolig grimme. 
Så jeg synes det er fint. 
F: Sådan nogle aktiviteter, hvor du bevæger dig. Altså for dig til at gøre noget aktivt. 
Morten: Bevæge mig? 
F: Altså sådan noget du kunne blive aktiveret af noget, hvor du kunne foretage dig noget? eks. 
kunne man sætte gynger op, man kunne få dig til at følge en lille rute rundt om stoppestedet. 
Morten: Jo, men det er også en skærm. Det skulle være en skærm, der viser hvor bussen er. Sådan 
noget Google Maps-agtigt noget. Det kunne være der skulle være sådan en interaktiv skærm, hvor 
man kunne trykke på ens bus og så ville den vise, hvor din bus befinder sig på den rute. Hvis det nu 
regner og der ikke er noget læ, så kunne du trykke på den bus og så se at den er 2 km væk og så 
kunne du stå inde i opgangen og følge med på et kort, så du kunne se hvornår den kommer i stedet 
for at stikke hoved ud hele tid og kigge efter bussen i regnen. 
F: Hvad med sådan noget kunne lede tankerne væk fra du stod og ventede? Hvor den eks. Nik og 
Jay, vandt var DMA for mest innovative markedsføringsstrategi, hvor man kunne scanne en kode 
og få deres nye soundtrack ned på sin telefon, hvad synes du om sådan en ide. 
Morten: Ideen er god, for Nik og Jay. Jeg kan ikke se hvordan det skulle implementeres i busdrift.  
F: Nej, men jeg tænker, ville det være et alternativ til du skulle bruge din tid? 
Morten: Det jeg har med den der skærm, hvor man kunne følge bussen. Hvis man kunne lave det 
sådan at man kunne scanne en kode og så følge med på de telefon ville det være endnu smartere. 
F: Hvad synes du om størrelse på busstoppestederne generelt? med siddepladser osv. fungere det 
som det skal? 
Morten: Ja, altså selvfølgelig er der ikke siddepladser til alle. Men jeg har det også fint med at stå 
op. Jeg har aldrig set 4 gamle mennesker stå i kø til de sæder. 
F: Hvad ville du sige om informationerne i det byrum du stod i? 
Morten: Det kunne være meget spændende. Sådan en informationstavle hvor der stod hvad 
byrummet man står i blev brugt til også for at lære lidt om København. Men den ide havde jeg så 
ikke lige selv fået, men det kunne være rigtig spændende. Der er mange steder i København. Der 
100 
 
kunne lære spændene at læse eller hører om. Så kunne det være man kunne scanne en QR-kode, så 
man kunne få en lydfil eller tekst om der hvor man sad. Det kunne være utrolig spændende. 
F: Det skulle også være, hvad der foregår i byrummet? det kunne være alt, eller hvad mener du? 
Morten: Lige da du sagde det, tænkte jeg historisk information. 
F: Ville du synes det var forstyrrende eller rart eller informativt? 
Morten: Historiske informationer ville være fedt. Man kunne også gøre sådan at man siger at man 
stiger af ved Forum kunne man se hvad der sker der. Det er ikke noget jeg ville bruge, men kender 
mange der ville. 
F: Sådan for at opsummere, hvad synes du så? Kan du fortælle, kort, hvad du synes om 
udformningen busstoppestederne, hvordan du bruger dem? 
Morten: Jeg synes det er fint, minimalistisk og jeg bruger det til at vente på bussen og står bare og 
hører musik. For mig er ventetid ved bussen ikke ventetid. Det skulle være med noget mere 
interaktivt omkring hvornår bussen kommer. Hvis man skulle inddrage mobiltelefonen, som vi 
snakkede om, med QR-koder, hvor man kunne læse om den bydel man stod i, hvis der nu var noget 
spændende historisk. 
F: Når du siger Mobiltelefon er det så fordi du bruger den? 
Morten: Ja, jeg hører musik på den. Jeg kan jo sagtens hører musik mens jeg læser. Når jeg står ved 
bussen står alle med bussen. Derfor ville det give god mening at inddrage den. 
F: Tak. 
 
Bilag 8 – Interview med Frank  
Frank er 22 år og studerende. Han har svaret på suveyen, og vi har derfor kontaktet ham for et 
mere dybdegående interview. 
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F: Først vil jeg spørge dig om, hvad din generelle opfattelse er af de københavnske 
busstoppesteder? 
Frank: Den er at de er meget minimale. Der er ikke så meget ud over et skilt, hvor der står hvornår 
busserne kommer og måske er der en skraldespand. De er meget praktiske anlagt. De lægger ikke 
op til at man bliver der, ud over bare at skulle vente på bussen. 
F: Hvor tit bruger du busserne? 
Frank: Det gør jeg tre-fire gange, gennemsnitligt, om ugen, fordelt ud over et år. 4 gange måske… 
Fordelt ud over et år. 
F: Har du tænkt over det visuelle udtryk på busstoppestederne? Ud over, som du sagde før, at de er 
minimalistiske? 
Frank: Nej, det tror jeg egentlig ikke at jeg har gjort. Ikke ud over de farvekoder der kan være, som 
jo også er der for funktionalismen skyld. Jeg har ikke sådan tænkt så meget over det.  
F: har du tænkt over hvordan det kan forbedres? Hvis du tænker på det nu, hvad mangler så?  
Frank: Det kunne være meget rart med læ en gang imellem, så man ikke skulle stå i regnvejr. Det 
er nok det der mangler mest. 
F: hvordan synes du stoppestederne er integreret i byrummet? Synes du det hænger sammen med 
det omkringliggende byrum? Føler du at du træder ind i et nyt rum, når du stiller dig ved 
stoppestedet? 
Frank: Jeg ved ikke rigtig om man kan sige at det hænger sammen. Det er jo en del af et byrum, 
men jeg ved ikke om man kan sige at det hænger sammen. Skiltet står jo ud fra resten af byrummet, 
så man kan se det. Men nej, jeg ved ikke om det smelter sammen. En station er jo også sådan lidt en 
del af byrummet. 
De fleste af de stoppesteder der på gaden, er det jo som at gå på gaden og så er det her bussen 
stopper, fordi der er blevet sat et skilt som viser at det her er det bedste sted i dette byrum for bussen 
at stoppe, så jeg synes at stoppestederne er en del af byrummet. 
Og på større busstationer, er det jo som om man går ind i et andet rum, men det på en måde bare 
som at gå ind i et mere mobilt byrum. 
F: Prøv at præciser det 
102 
 
Frank: Eller et knudepunkt for mobiliteten i byen. Det er som om at gå fra byen ind til et 
knudepunkt i byen, så det er stadig som at være i byen, bare et mere aktivt og mobilt byrum 
F: Nu vil jeg stille dig nogle spørgsmål om den tid du bruger ved busstoppestederne. Først vil jeg 
høre hvor du opfatter tiden, når du står ved busstoppestederne? Er det afslappende tid for dig? Er 
det spild af tid? Er det tid til at ordne små ting? 
Frank: Jeg synes ikke rigtig at man kan ordne så meget når man står ved busstoppestedet, andet en 
at tjekke Facebook, eller tjekke rejseplanen. Jeg synes ikke rigtigt at man får udgjort noget af værdi. 
Man kan stå og snakke med nogen og hygge sig. Det kan man sagtens, men hvis man bare står der 
alene, synes jeg 
F: Hvordan bruger du selv tiden ved busstoppestederne? Du har været lidt inde på det, men hvad 
fortager du dig, når du står der. 
Frank: Jeg kan selvfølgelig læse en avis, hvis jeg har fået en avis, eller hvis jeg finder noget 
interessant på min telefon. Så kan det være meget fint at stå og vente ved pustoppestederne, hvis jeg 
ikke har travlt. Der kan det være meget fint, for så kan man lig få lidt ventetid, hvor man kan stå og 
læse den der artikel færdig og ikke bliver afbrudt. Hvis man ikke har alt for travlt, kan riden være 
god til at fordybe sig i noget. Så jeg kigger nok på mintelefon eller i en avis, hvis jeg har sådan en.  
F: Hvordan vil du ideelt set gerne bruge tiden? Eller ville du ønske at der ikke var nogen tid?  
Frank: Det kommer meget an på situationen. Hvis man havde travlt, ville det være ideelt at kunne 
skynde sig, og så komme med, med det samme. Gå fra det ene transportmiddel til det andet og så 
lige have tempo på og så komme med det næste. Det kunne være meget smart. Men hvis man ikke 
har travl, så ville det også være fint nok for mig, at man kunne stå af og så bare gå langsomt, og så 
måske vente en ti minutters tid, hvor det så er man kan lave et eller andet, man kan finde på. Det 
ville heller ikke gøre noget. 
Hvis der ingenting er at lave, og man bare står og kigger på en vej, hvor der ikke sker noget, så vil 
man selvfølgelig hellere bare videre derfra. 
F: Kunne du forestille dig at man havde nogle alternative stoppesteder, hvor der for eksempel var 
gynger i stedet for bænke. Ville det være interessant? 
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Frank: Ja, det kunne det. Det kunne det helt sikkert. En eller anden aktivitet kunne sikkert godt 
gøre ventetiden lidt nemmere. Det kan måske også få noget samtale i gang. Og så kunne det være 
sjovt at sidde og gynge lidt. Det ville være meget sjovt egentlig. 
  
F: Her ser du to billeder. Et billede af et større busstoppested med læskærme, bænke og 
stoppestedsstander. Og et stoppested, kun med en stoppestedsstander og en affaldspand. Hvad 
mener du om udformningen af stoppestederne og det de indeholder? Hvis vi starter med det store 
stoppested først. 
Frank: den ligger ikke op til meget sjov og ballade. Den ligger op til at man skal gå hen og se 
hvornår busserne kommer og at man kan sidde i læ. Ud fra den funktion det har, der er det jo meget 
praktisk og meget nemt anvendeligt. Det ligger ikke op til særlig meget udfoldelse. Det er jo fint 
nok, hvis man skal vente på en bus. 
F: Hvad hvis du ser på det andet busstoppested, som kun indeholder en stoppestedsstander? Der er 
både en afgangstavle og et display der viser realtid. 
Frank: Jeg er fan af det med realtiden. Det er ikke et sted jeg gad at vente længe. Det andet sted 
kunne jeg godt vente længere tid, men dette sted der, der går man kun hen, hvis man ved at der går 
en bus, højest tre minutter senere. Der er heller ikke nogle bænke, så man kan ikke engang sætte sig.  
Og der er heller ikke noget læ, så det er heller ikke så optimalt. Det er jo højst sandsynligt også kun 
lavet til at man skal gå der hen og tage bussen og ikke at man skal blive der i længere tid. 
  
Bilag 9 – Interview med Rasmus  
Rasmus er 29 år, er IT-udvikler på en avis. Rasmus har deltaget i vores survey og har sagt ja, til vi 
kontakter ham til et interview. 
 
F: Det er sådan at spørgeskemaet er delt op, så jeg har nogle forskningsspørgsmål, som er svar jeg 
gerne vil have. Du skal så hjælpe mig med at forstå, hvordan holdningerne er gennem nogle 
interviewspørgsmål. Det første forskningsspørgsmål er, hvordan bruges busnetværket? og så vil jeg 
spørge om, hvor tit du tager bussen? 
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Rasmus: Jeg tager bussen mellem 5-10 gange om ugen. 
F: Hvor tager du hen når du tager bussen? 
Rasmus: Til og fra arbejde og så fra hjemmet ind til byen. 
F: Når du står ved busstoppestedet, hvor lang tid står du der så? 
Rasmus: Mellem 1 og 5 min. 
F: Det næste forskningsspørgsmål er, hvordan bruges tiden ved busstoppestederne? så kan du 
fortælle mig hvad du synes om busstoppestederne? Jeg har to billeder her, der viser et stoppested på 
Kongens Nytorv og et af Nørregade. Kan du så kommentere på, hvordan de to ser forskellige ud og 
hvad du synes om dem? 
Rasmus: Rent praktisk anlagt af stoppestedet på Kongens Nytorv er helt gal. Man kommer ud af 
bussen og direkte ind i en af det 3 læskærme, mens 30 andre også prøver at komme ud mellem 
læskærmene, mens man skal over cykelstien, hvor der kommer en masse man ikke kan se 
ordentligt. Man kunne fjerne de glasplader så man kunne gå igennem. Det er fint nok med læ, men 
ingen glasplader, så er det lidt mere fleksibilitet på det der ret befærdet stoppested. Når man skal 
over til metroen står der 300 mennesker og det går t man skal hele vejen uden om. 
F: Kan du kommenterer lidt på Nørregade? 
Rasmus: På Nørregade, der kører en almindelig bus og en citybus. Den er temmelig meget mindre 
befærdet og der er ikke noget overdækket. Det er lidt trist, da busserne nogen gange kører hvert 10 
min. Så der mangler overdækning ellers er det meget standard busstoppested. 
F: Synes du, der er plads til noget mere? Du siger at der mangler et læskur.  
Rasmus: Der behøver ikke at være alt muligt fancy pancy for min skyld.  
F: Hvad synes du om udtrykket ved busstoppestederne? Altså det visuelle? 
Rasmus: farvekoderne på toppen af busstoppestanderne kan alle dechifrere. Det er fint nok, fordi 
man sagtens fra afstand kan se hvad der kører derfra. Men æstetisk hvis man skulle tage den fra den 
vinkel, det synes jeg bestemt ikke det er. 
F: Hvordan synes du det passer ind i byrummet? 
Rasmus: Altså hele busstoppestedet, som helhed? 
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F: Busstoppesteder som en helhed, som det er placeret i. Eks. at busstoppestedet her på Kongens 
Nytorv, hvordan ser det ud i forhold til omgivelserne? 
Rasmus: Funktionelt, synes jeg ikke det er. Nogle stoppesteder giver glaspladerne mening, men 
ikke i storbyen, der er ikke så meget vind, så det giver ikke mening. Sådan rent udseendemæssigt er 
det grimt. Jeg vil gerne have noget mere nymoderne, med lysere farver. 
F: Hvad mener du med nymoderne? kan du uddybe det? 
Rasmus: Når man kigger på denne her er det en sort pæl og ved siden af en masse pæle med noget 
glas i. Det kunne man gøre lidt mere interessant. Måske lidt som DSB med deres toge i forskellige 
farver, kunne man overfører til bussen. Farve det orange, så er man ikke i tvivl. 
F: Hvad er vigtig for dig når du venter på bussen? Hvilke elementer? 
Rasmus: Det vigtigste for mig er, at det er tydeligt hvilke busser, der afgår der fra og det synes jeg 
bliver opfyldt. Ikke så meget hvornår bussen kommer, for hvis man tager ruten tit, ved man godt 
hvornår bussen kommer. Det fancy tidsinformationer bruger jeg ikke. Det er mere når man tager en 
ukendt rute, der slår man op på rejseplan. Hvilke jeg altid gør. 
F: Hvad så med selve faciliteterne? Hvad er vigtigt for dig? Du siger information om hvornår 
bussen går. 
Rasmus: Ja, de kunne bare godt skære meget ned. Som siddepladser, der kunne måske bare være en 
enkelt til en gamle dame. Ellers kunne de lave sådan nogen man kunne stille sig opad, som på 
metrostationen. Det er lidt mere fleksibelt der sidder ikke en og fylder 3 sæder, men hvor i metroen, 
mange gange, står folk tit tæt. Det kunne være en god ide og man spare plads. Også overdækninger 
vigtigt og at folk ikke ryger når man står tæt under et overdækket busstoppested og det kan folk 
ikke lidt. det generere. Det skal gøres klart. 
F: Hvad så med konflikter med cyklister. På Nørregade er der ikke cykelstier, hvor du sagde på 
Kongens Nytorv, hvor cykelstien lå bagved, der kunne godt være karambolage, hvad synes du så 
om cykelstiens placering? 
Rasmus: Lige præcis på Kongen Nytorv er det fint, det er folk der er problemet. De ved ikke de 
skal hold tilbage, så de går bare ud foran cyklerne. Også når der står så mange ude på øen, så står 
der 40 mennesker ud af bussen og de drøner de bare over i Magasin også kommer der en eller flere 
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cykler der bliver forvirret og mange af cyklerne ved heller ikke de skal holde tilbage. Det handler 
om at informere folk om at de skal hold tilbage. Måske sætte nogle skilte op. 
F: Det næste forskningsspørgsmål, det er, hvad skal busstoppestederne indeholde før de bliver 
bedre og hvorfor? Hvis man nu skulle se stoppestedet som, et anderledes eller en anden 
udformning, har du så nogle ideer til det? Noget der kunne gøre busstoppestedet mere interessant? 
Eller synes du overhoved der skal laves noget anderledes. 
Rasmus: Jeg står typisk at læser E-mails og hører musik eller har gang i noget andet på min telefon. 
Det samme har alle andre. Jeg synes ikke man har lyst til at være aktiv på nogen måde. Der er 
selvfølgelig alle de reklamer, det ødelægger også ret meget. Det dækker hele bylivet af og det er 
grimt.  
F: Ikke for at sige at stoppestedet er udformet dårligt. Men du synes at busstoppestedet har en god 
funktion, men skal det være udformet anderledes? Du siger stoppestedet skal være mere åben, med 
bedre gennem gang, men stadig overdækket.  
Rasmus: Ja, det er bare et spørgsmål om at lave det fornuftigt. 
F: Hvilke ideer tiltaler dig mest når vi taler om nyere og bedre stoppesteder, der opfordre til bedre 
brug og bedre faciliteter. Du taler om andre farver og ingen aktiviteter der kan aktivere dig. Og du 
vil heller ikke have reklamer. Hvad hvis der var information om det byrum du står i eller 
informationer generelt? 
Rasmus: Det kunne man godt. Så skulle det være noget mere, ikke så meget reklamebaseret, men 
mere kulturelt også til turisterne på de mest befærdede busstoppesteder. Det ville være oplagt. 
F: Hvad med for Københavnere? 
Rasmus: Jeg kan godt lide at i togene, der kører nyheder. Der lægger jeg tit min telefon og lytter til 
hvad der sker. Så en nyhedskanal ville tiltrække meget. Det ville være public-service.  
Jeg vil gerne have mere belysning på busstoppestederne, sådan sætte noget op under taget, det synes 
jeg også ville være godt.  
F: Synes du, at du venter lang tid på bussen. Synes du de 5 min er lang tid? Er det en behagelig til i 
din hverdag? 
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Rasmus: Det der er mest stressende er når alle skal ind i den samme proppet bus og man ikke ved 
om man kommer med. Det kunne også derfor være nice at vide, hvor mange mennesker der er i 
bussen på forhånd, så man kan se om der er plads til en. Have en markør på bussen eller informere 
på en af de nye informationsskærme, som alle gerne vil have. Busserne er 95 % fyldte der er plads 
til 3 når den ankommer, så kan man se, okay, nu går jeg lige over på den anden side og finder en 
anden vej ind til Kongens Nytorv. 
F: Hvad ville du synes om et bykort, et digitalt bykort, hvor du kunne se hvor henne bussen er, så 
du kan se hvor langt tid der går er bussen er der. Eks. med a-busserne, der er det cirka tider den 
nuværende viser. 
Rasmus: Det passer efter min mening, men hvis der er meget trafik eller snevejr, kan der står 5 min 
i lang tid.  
F: Ville det være rart, hvis du kunne se hvorhenne bussen var på sin rute på en informations-skærm, 
der var digital? 
Rasmus: Det kunne man godt. Jeg brugte et lignende system, da jeg boede i Ordrup, der kunne man 
se på Arrivas app’en, tror jeg det var, hvorhenne bussen var, hvilke et stoppested den var på og hvor 
den holdt ind sidst. Så kunne jeg se 388, tror jeg, der kunne jeg se ok, den er langt væk, så det ville 
tager minimmun 10 min. Det var godt, fordi den kom langvejs fra og var meget uregelmæssig. 
F: For lige at samle det vi har snakket om. Hvis du kunne fortælle mig om hvad du bruger tid, 
hvordan busstoppestederne ser ud og hvordan du opfatter tiden og dine ideer til bedre 
busstoppesteder? 
Rasmus: Jeg foretager mig ikke så meget andet end at stå stille og kigge på min telefon og hører 
musik på den. Så der er jeg ret passiv og introvert. Hvis man skulle optimere busstoppestederne, 
skulle man gøre den ultimative minimalistiske for dem til at integrere sig så meget som overhoved 
muligt og nedlægge glasruderne, eks. Kongens Nytorv så man kunne komme igennem og bevar 
tagene, så det ikke kun er halvdelen af den ved stoppestedet, der kan stå i læ. Indsæt nogle flere 
busser, det ville være fedt. 
F: Mange tak 
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Bilag 10 – Emailinterview med Niels Jakob Lund Birn 
 
Jeg har indskrevet svarene med rødt i  jeres skema. 
I får l ige l idt baggrund: 
Busstoppestederne er anlagt på offentlig vej, som er kommunens ansvarsområde. Selve byudstyret der står ved 
stoppestederne er ejet af følgende efter udstyrsformer: 
·         Skraldespande og andet mindre byudstyr: Københavns Kommune 
·         Buslæskærme: Den koncessionshavende leverandør af busrelateret reklamebærende byudstyr. 
·         Stoppestedsstandere: Movia/kommunen via medfinans ieringen af Movia 
Jeg er pt. projektleder for nyudbud af vores buslæskærme som skal opgraderes med digital trafikinformation. Den 
kommende aftale med en ny koncessionshavende leverandør træder efter planen i kraft i  juli  2014.  
Selve trafikinformationen drives af Trafik Udviklings Samarbejdet (TUS), som er et samarbejde mellem bl.a. Movia, 
Metroen, DSB etc. om helhedsorienteret trafikinformation mellem trafikformerne i hovedstaden. 
Forskningsspørgsmål Interviewspørgsmål 
Hvorfor er intelligente 
trafiksystemer løsningen 
på nogle 
problemer/udfordringer? 
·         Hvad er et intelligent trafiksystem? 
Intelligente trafiksystemer går tit under betegnelsen ITS, og dækker 
over mange ting. I Københavns Kommune arbejdes der i øjeblikket 
meget med ITS. Det gælder bl.a. opgradering af kommunens mange 
trafiksignalanlæg til mere intelligente systemer, som kan sikre en bedre 
trafikafvikling. Medio 2014 forventer Københavns Kommune at have 
implementeret et såkaldt adaptivt signalstyringssystem i et område i 
Valby, som er et intelligent system som ved hjælp af kontinuerlig 
realtidsmålinger af trafikmængden optimerer grøntiderne i 
signalanlæggene. Københavns Kommune forventer en markant bedre 
trafikafvikling og bedre fremkommelighed for alle trafikarter. 
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ITS er også intelligent udnyttelse af vejareal. Det kan være systemer, 
som ved hjælp af intelligent skiltning kan sikre forskellig udnyttelse af 
vejbanerne alt efter tid på dagen. 
Der arbejdes også lidt med tanker om såkaldte virtuelle busperroner, 
hvor intelligent teknologi tænder en form for diode, når bussen holder 
ved stoppestedet, og markerer en form for perron, som buspassagerer 
kan stige af på. 
  
I Københavns Kommune er det Center for Trafik og Maria Wass 
Danielsen, som ved meget om ITS. 
  
·         Hvilke projekter har i lavet, som involverer busnetværket 
(gerne busstoppesteder)? 
I øjeblikket er vi i gang med et såkaldt OPI-arbejde, hvor førende 
eksperter inden for ITS er i gang med at udvikle nye spændende 
teknologier til Københavns Kommune, herunder også tiltag inden f or 
bustrafikken. Det forventes, at Københavns Kommune i foråret 2014 vil 
træffe en politisk beslutning om implementering af smarte ITS-
teknologier. Ift. mere info om dette arbejde, henvises  også her til Maria 
Wass Danielsen. 
  
·         Hvilke fremtidige projekter skal i lave, som involverer 
busnetværket (gerne busstoppesteder)? 
Se ovenstående svar. 
  
·         Hvad er jeres tanker omkring intelligent brug af 
busstoppesteder? 
I Københavns Kommune er der mange steder problemer med pladsen 
på vejareal til etablering af fremrykkede busstoppesteder, som sikrer, at 
konflikter mellem passagerer og cyklister undgås. Arbejdet med 
udvikling af virtuelle busperroner er meget spændende, og Københavns 
Kommune vil følge dette arbejde. 
  
Derudover arbejder Københavns Kommune meget på at forbedre 
trafikinformationen ved stoppestederne, i form af nye højteknologiske 
realtidsløsninger. 
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Hvilke metoder har i 
anvendt for at komme 
frem til 
designløsningerne? 
·         Hvis i har anvendt participatoriske metoder, hvilken 
tilgang har i haft til dette? og hvordan har i inddraget 
deltagerne? 
Vi har i Københavns Kommune en række repræsentative organer, 
der som standard høres ved større anlægsopgaver. Således høres 
Københavns Kommunes Ældreråd, Handicapråd og lokaludvalg 
skriftligt i de tiltænkte funktionaliteter for buslæskærmene ved 
stoppestederne. Der anvendes ikke direkte borgerinddragelse i 
forhold til selve det æstetiske design af buslæskærmene. 
  
Københavns Kommunes politikere træffer de overordnede 
beslutninger omkring byens stoppesteder på baggrund af ind til 
flere politiske indstillinger som forvaltningen forelægger de 
politiske udvalg under udbudsprocessen. 
Hvilke tanker er der bag 
designet af de 
nuværende 
busstoppesteder i 
København, som ikke 
relaterer sig til de 
tekniske, funktionelle 
eller sikkerhedsmæssige 
foranstaltninger? 
·         Hvilke regler er der for konstruktion af busstoppesteder? 
Konstruktionen af busstoppesteder og anlæg af tilhørende 
byudstyr skal overholde de til alle tider gældende vejregler, som I 
kan se på: http://vejdirektoratet.dk/da/vejsektor/vejregler-og-
tilladelser/vejregler/sider/default.aspx 
  
Placering af nye busstoppesteder og/eller tilhørende byudstyr 
skal godkendes af politiet og kommunens vejmyndighed. 
  
·         Hvilke typer af stoppesteder findes der? Hvilke 
karakteristika definerer disse typer? 
Københavns Kommune samarbejder nært med Movia, der er 
hovedstadens trafikselskab. Movia har udgivet nogle publikationer med 
vejledende stoppestedstyper og tilhørende karakteristika som i det 
store hele også er gældende for København. 
  
http://www.moviatrafik.dk/presse/publikationer/Documents/Bussenho
lder_160413_FINAL.pdf 
https://ekstranet.moviatrafik.dk/KommuneWeb/Trafikbestillerkonferen
ce/Trafikbestillerkonference2013/Documents/Bussen%20holder%20-
111 
 
%20Jeppe%20Gaard.pdf 
  
I forbindelse med det nuværende udbud er der defineret en typologi 
over stoppestederne i Københavns Kommune, som jeg desværre ikke 
kan komme nærmere ind på. 
  
·         Hvorledes besluttes hvilke stoppestedstyper, der skal 
opsættes hvor? 
Busstoppestederne fastlægges af kommunens trafikplanlæggere, der er 
i direkte løbende kontakt med Movia. Fastlæggelsen af den enkelte 
type busstoppested er afhængigt af mange faktorer, herunder 
pladsforholdene ved busstoppestedet og anslået antal daglige påstigere 
i det område, hvor stoppestedet anlægges. 
  
·         Har i gjort jer overvejelser om det visuelle udtryk? 
·         Har i gjort jer overvejelser om stoppestedets integration i byrummet? 
Ja. Københavns Kommunes Center for Bydesign står for det visuelle, 
æstetiske og designmæssige udtryk i København, og det er også her 
kommunens stadsarkitekt sidder. Busstoppesteder og anlæg af 
tilhørende byudstyr skal overholde de retningslinjer, som Center 
for Bydesign har fastlagt for Københavns gader og byrum. I kan 
læse nærmere om disse i Københavns Kommunes designmanual 
for byrum og parker: 
  
Og i Københavns Kommunes designpolitik: 
http://subsite.kk.dk/~/media/CECA69474E0C4FD296EF8B7EC2C0DD52.
ashx 
  
Hvilke tanker er der bag 
designet af de 
nuværende 
busstoppesteder i 
København, som ikke 
relaterer sig til de 
tekniske, funktionelle 
·         Hvilke overvejelser har i gjort jer om det visuelle udtryk? 
·         Har i gjort jer overvejelser om stoppestedets integration i 
byrummet? 
Samme svar som ovenfor. 
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eller sikkerhedsmæssige 
foranstaltninger? 
Hvordan er brugen af 
tiden ved 
stoppestederne? 
·         Hvilke tanker i gjort jer om, hvordan passagererne bruger 
deres tid ved stoppestederne? 
Københavns Kommune fokuserer på planlægningen af busnettet 
og trafikinformationssystemet, så ventetiden ved 
busstoppestederne bør vare så kort tid som muligt for passagerer 
i transit mellem forskellige linjer eller transportformer. Under 
ventetiden tilbydes passagererne læ, siddemulighed og lys ved 
nattetid, hvor det er muligt og hensigtsmæssigt. 
  
·         hvilke overvejelser har i haft til alternative stoppesteder, 
med gynger eller andre aktiviteter? 
Dette spørgsmål kan jeg desværre ikke komme nærmere ind på. 
Til sidst vil vi gerne hører, 
hvad jeres 
fremtidsplaner er med 
stoppestedernes 
udseende og funktion? 
Her kan jeg kun henvise til det allerede offentliggjorte materiale i 
en politiske indstilling til Teknik- og Miljøudvalget i december 
2012: 
https://subsite.kk.dk/PolitikOgIndflydelse/Moedemateriale/Teknik
-OgMiljoeudvalget/03-12-2012/a2353a4a-8ee1-41ca-a746-
e2a0fb64462e/317b325c-8f31-4202-8eae-811a587a4bb8.aspx 
  
Vend endelig tilbage med evt. opklarende spørgsmål  
  
Med venlig hilsen 
 
Niels Jakob Lund Birn 
Projektleder 
Strategi og Udvikling 
_______________________________ 
KØBENHAVNS KOMMUNE 
Teknik- og Miljøforvaltningen 
Center for Renhold 
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Islands Brygge 37 
Postboks 455 
2300 København S 
 
Telefon +45 6114 2098 
Email b02e@tmf.kk.dk 
EAN 5798009493149 
 
Bilag 11 – Emailinterview med Maria Wass-Danielsen   
  
Hvad er ITS? 
ITS er en forkortelse for Intelligente Transport Systemer. ITS er tekniske løsninger, der bidrager til, 
at trafikken afvikles mere effektivt, miljørigtigt og sikkert. Fx: trafiksignaler der tilpasser sig 
trafiksituationen, hastighedstavler og afmærkninger, der skifter over dagen, informationstavler, der 
giver borgerne trafikmeldinger om den aktuelle trafiksituation, grønne bølger for cykler, der 
tilpasser sig deres aktuelle hastighed. Et intelligent system er altså et system, der er dynamisk og 
reagere på den aktuelle trafiksituation. 
  
Hvorfor er intelligente trafiksystemer løsningen på nogle problemer/udfordringer?  
Fordi mange byer står i en situation, hvor det ikke er muligt at udvide gaderummene mere og man 
må derfor arbejde med at udnytte den eksisterende kapacitet mere intelligent. Desuden giver 
udbredelsen af mobile enheder (som mobiltelefon og GPS i biler) helt nye muligheder for at 
opsamle data om trafikken og kommunikere mellem trafikant og trafiksignaler.  
  
Hvilke projekter har i lavet, som involverer busnetværket (gerne busstoppesteder)?  
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Vi er i øjeblikket i gang med et busfremkommelighedsprojekt i Valby, hvor der bliver 
implementeret et såkaldt adaptivt signalsystem, hvilket betyder, at trafiksignalerne tilpasser sig den 
aktuelle trafiksituation og den bustrafik, der ankommer til krydset. 
Derudover er der Nørre Campusprojektet på Nørre Allé, som er i gang med at blive anlagt. Her skal 
bussen kører inde i midten af vejen og man har derfor tænkt busstoppesteder ind på en ny måde.  
  
Hvilke fremtidige projekter skal i lave, som involverer busnetværket (gerne 
busstoppesteder)? 
Der er en del busfremkommelighedsprojekter i gang, men som mest handler om signaloptimering 
og ikke så meget busstoppesteder. Spørg kontaktpersoner, som jeg henviste til i sidste mail.  
  
 
Hvilke metoder har I anvendt for at komme frem til designløsningerne? 
Dette skal I spørge de kontaktpersoner om, som jeg henviste til i sidste mail. Niels Jakob Lund Birn 
(red.) 
Med venlig hilsen 
Maria Wass-Danielsen 
Programleder ITS, trafikledelse og grøn mobilitet 
Trafikdesign 
_______________________________ 
KØBENHAVNS KOMMUNE 
Teknik- og Miljøforvaltningen 
Center for Trafik 
 
Islands Brygge 37 Vær. 118 
Postboks 450 
2300 København S 
 
Mobil  +45 2011 1105 
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Fax  +45 3366 7131 
Email  marwas@tmf.kk.dk 
Web  www.tmf.kk.dk 
EAN  5798009493149 
 
Bilag 12 – Oversigtskort over Schmeltz plads  
 
 
 
